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L E Ó N 

• 
Principio de la av iac ión .—Es imposible precisar el momen-
to en que empiezan los intentos del hombre para dominar el aire, 
elevarse por medios artificiales y navegar en la masa aérea; 
pero la idea y el deseo de realizarlo debemos suponer sean tan 
antiguos como la humanidad misma. E l vuelo fácil y tranquilo 
de las aves forzosamente hubo de tentar al hombre desde el 
primer momento y el deseo de imitarlas y conquistar también el 
aire surgiría en él como una consecuencia lógica, desarrollán-
dose con más fuerza a medida que iba dominando los diferen-
tes elementos de la naturaleza. Esta idea se ve confirmada en 
la mitología de los diversos pueblos de la antigüedad, si bien los 
documentos en que se citan ensayos de alas o máquinas volan-
tes no son tan numerosos como frecuentemente se ha afirmado. 
En los primeros tiempos no trató el hombre de utilizar los 
globos para sus ensayos de vuelo, (a pesar de hallarse esta 
idea sumamente arraigada), sino que orientó sus esfuerzos e in-
vestigaciones por el camino de los más pesados que el aire, 
siendo muy posterior el invento de los hermanos Montgolfier, 
el aeróstato. A l aparecer éste se dirigen hacia él los estudios y 
experimentos, quedando momentáneamente abandonados los 
trabajos sobre aviación solo continuados por algunos verdade-
ros entusiastas; más no habiendo dado el globo el rendimiento 
que de él se esperaba, nuevamente se encaminaron hacia el 
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Pectoral de oro y esmalte que adornaba la momia 
de Tu tankamón . [(Egipto). 
superioridad del avión 
sobre el globo a él dedi-
caremos principalmente 
nuestro estudio, si bien 
no dejaremos de hacer 
mención de los hechos 
notables y destacadas 
experiencias realizadas 
con los más ligeros que 
el aire. 
Mitología y leyen-
das antiguas—Hemos 
dicho que desde los 
tiempos más remotos 
debió constituir el vuelo 
una de las mayores as-
piraciones del hombre. 
Como no volaba, como 
no podía volar, se creó 
ascendientes alados, y 
nacieron en todas las 
mitologías, en todos los 
avión los traba-
jos y experien-
cias de los cada 
día más nume-
rosos aficiona-
dos, primero a 
la idea del vue-
lo, más tarde a 
su realización. 
C o m p le ta -
mente demos-
trada hoy esta 
Toro alado asirlo con tres pares de cuernos. 
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países, en la India, Egip-
to y Grecia, en China, en 
Escandinavia, etc., dio-
ses, quimeras, genios, 
walquirias; y hasta en el 
cielo cristiano a los án-
geles se les dotó, como a 
todos aquellos, del atri-
buto del vuelo: el ala. 
Como quiera que los 
antiguos poseían los me-
dios para construir apa-
ratos análogos a los ac-
tuales planeadores pudie-
ra pensarse que la ciencia 
de los egipcios y de los 
chinos, pueblos de tan 
brillante civilización, se 
ejercitase en la construc-
ción de dichos artefactos. 
Sin embargo, podemos asegurar que no fué así, basando nues-
tra afirmación en la carencia absoluta de noticias sobre la exis-
tencia de máquinas voladoras en aquellos tiempos, en los cua-
les solo se encuentran referencias 
acerca de divinidades aladas y re-
corridos aéreos fantásticos atribuí-
dos a la divinidad o a medios má-
gicos. Hasta muchos años después, 
el 400 antes de Jesucristo, no hace 
su aparición la « P a l o m a mecáni-
ca» de Arquitas de Tarento, primer 
aparato volador del que se tiene 
conocimiento histórico y que más 
adelante estudiaremos. 
En algUnOS Sepulcros egipciOS Esfinge hUita con alas. 
Entrada del palacio de S a r g ó n D u r - S a r r u k i n en las 
proximidades de Nínive . 
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Esfinges aladas del palacio de Susa defendiendo e l 
s ímbolo del dios de los persas A u r a - M a z d a . 
se han encontrado pintu-
ras murales representando 
seres de tipo humano do-
tados de alas, probable-
mente Isis o Nephtys, si 
bien en éstos el atributo 
alado más que símbolo de 
vuelo parece serlo de pro-
tección maternal. 
Las mismas represen-
taciones aladas aparecen 
en monumentos caldeos, 
asirlos, hititas y persas. 
En recientes escavacio-
nes efectuadas en la im-
perial ciudad de Ur (Baja 
Mesopotamia) se han en-
contrado magníficas mues-
tras de la brillante civiliza-
ción caldea, en algunas de 
las cuales aparecen figuras 
dotadas de alas. 
E l pueblo asirlo nos mues-
tra divinidades aladas y ge-
nios protectores que coloca-
ban a la puerta de sus pala-
cios, como en el de Asur-
nasirpal II en Kalah y en el 
de Sa rgón II en Khorsabad. 
Estos genios protectores eran 
representados de diversas 
formas siendo frecuente la de 
toros alados con cabeza hu-
mana. 
Los hititas, pueblo de Propileos del palacio de Jerjes en Persépo l i s . 
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Asia Menor, nos han dejado igualmente figuras de mons-
truos mitológicos entre los cuales 
merecen citarse los del famoso relie-
ve de Karkhemisch. 
En Persia estas representaciones 
denotan una marcada influencia asi-
ría viéndose los mismos toros con 
alas y cabeza humana especialmente 
en Persépolis, en los Propíleos del 
palacio de Jerjes y en los frisos del 
de Darío I. 
Todas estas figuras y representa-
ciones tienen generalmente un carác-
Carro volante del reino de 
K i - K o u a n g . 
ter místico o religioso. 
En los libros más antiguos 
aparecen leyendas de vuelo. 
Entre las tradiciones más 
notables de China, figura en el 
Libro de las m o n t a ñ a s y de 
los mares, que se remonta a la 
época de Han (hace más de 
2.000 años) la descripción de 
los habitantes de un reino fa-
buloso, el de Ki Kouang. Estos 
individuos, que tenían un solo 
brazo y tres ojos, hacían, se-
gún dicha leyenda, largos via-
jes en carros volantes. Sobre 
estos carros, verdaderas má-
quinas voladoras, existen va-
rios grabados antiguos que, 
aunque difieren en algunos Minia tura persa del siglo X V I representando l a ascens ión del rey Ke-Kaous . 
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detalles, coinciden en lo más esencial; una caja o góndola 
provista de dos ruedas de paletas y con dos pequeñas alas, 
llevando en algunos casos una especie de paraguas, segura-
mente destinado a hacer de paracaídas. 
Entre las antiguas leyendas de Persia dastaca la historia 
del rey Ke Kaous, realizando una ascensión en un gran palan-
quín llevado por cuatro grullas amaestradas. Este medio de 
locomoción figura en otras muchas leyendas, como por ejem-
plo, en la que atribuye a Alejandro el Grande un vuelo sosteni-
do por pájaros a los que iba mostrando un cebo colocado en 
el extremo de una pértiga. 
Las leyendas indias, muy antiguas, han podido ser las ins-
piradoras de estos relatos, pues en ellas se encuentra la misma 
idea con gran frecuencia. También aparecen caballos volan-
tes mecánicos en algunas de estas narraciones, como la de 
Siddi Kur. En el libro I de las religiones de la India se lée el 
ensayo de Hanouman, que se lanza desde una colina siguiendo 
los consejos del sabio Jambaranta, yendo a caer en el Lauka 
como había previsto. 
La mitología griega nos muestra la leyenda de Dédalo y 
su hijo Icaro, relatada por Ovidio y que es la más conocida 
entre nosotros. Según 
élla, Dédalo facilitó a 
Ariadna, hija del rey 
Minos, el carrete de 
hilo que aquella entre-
gó a Teseo permitién-
dole dar muerte al M i -
notauro y salir, sano 
y salvo del Laberinto, 
donde se encontraba el 
m o n s t r u o s o animal. 
Irritado el rey Minos 
ordenó encerrar a Dédalo e Icaro en una prisión en el mismo L a -
berinto, sin camino posible de evasión. En vista de ello, hubo 
Caída de Icaro. 
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Tríptolemo en su carro llevado por serpientes 
aladas. (Grecia). 
de pensar Dédalo en la única rpuería que no se encontraba 
cerrada: en el aire. Con el pretexto de hacer un regalo al rey 
pidió a sus carceleros cera 
y plumas, y construyó unas 
alas que se adaptó a la espal-
da y a los brazos. Proveyó a 
su hijo Icaro de otro par de 
alas semejante al suyo y des-
pués de darle algunos conse-
jos se lanzaron a surcar el 
aire. E l joven Icaro entusias-
mado con las delicias del vue-
lo y olvidando los consejos 
de su padre, se remontó por 
los aires, acercándose tanto 
al sol que la cera con la que estaban pegadas las alas se derri-
tió, desprendiéndose és tas , yendo Icaro a caer al mar donde 
encontró la muerte. Dédalo, prosiguiendo su vuelo consiguió 
llegar a Cumas donde aterrizó, librándose así del poder y ven-
ganza de Minos. 
El mismo Ovidio refiere que esta experiencia aleccionó a 
Menipo, y que remediando éste los defectos de material que 
ocasionaron la catástrofe de Icaro consiguió volar. Aunque 
esta parte de la leyenda sea tan inverosímil e irreal como la pri-
mera es curiosa por verse ya en élla la importancia que se da 
al empleo de materiales adecuados y resistentes. 
Diodoro de Sicilia refiere que Abasis dió la vuelta al mun-
do montado en una flecha de oro y al hablar del oráculo 
del templo de Hierópolis dice que se elevó por los aires. 
Leyendas y tradiciones posteriores nos hablan igualmente 
de vuelos y viajes aéreos , tan fantásticos como aquéllos, mos-
trándonos como la idea de dominar el aire continúa fija en el 
pensamiento de la humanidad. 
En el Rolando Furioso, por ejemplo, se encuentra el viaje 
del caballero Astolfo sobre un hipógrifo desde Inglaterra a las 
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fuentes del Nilo. La leyenda inglesa cuenta también la fabulosa 
vida del rey Bladaud, padre del rey Lear, que acaba por una 
caída mortal en el curso de un ensayo de vuelo. 
El pueblo inca nos ha legado la leyenda del nigromántico 
Antarqui a quién el Inca Tupac-Yupanqui (siglo xiv) tomó como 
colaborador en la realización de sus planes para el engrandeci-
miento del Imperio. 
Teniendo conocimiento por marinos y mercaderes de la 
existencia hacia Poniente de unas ricas y exuberantes islas, 
Antarqui fué enviado a través de los aires para comprobar la 
veracidad de aquellas noticias. Según la leyenda este vuelo de 
exploración fué realizado con feliz éxito y animado por los 
informes recibidos Tupac-Yupanqui organizó una nutrida expe-
dición marítima cuyo resultado fué la conquista de las islas de 
Hauchumbi y Ninachumbi, pertenecientes al actual archipiélago 
de los Galápagos . 
Cometas y globos.—No existe ninguna representación grá-
fica ni descripción alguna de cometas en la antigüedad occi-
dental. 
En China parece ser conocida desde época remota. En un 
documento de los tiempos de Han (200 años antes de J. C.) se 
refiere que hallándose el general chino Han-Sin sitiando los 
edificios y palacio de Wei-Yang-Kong y queriendo saber la 
distancia que le separaba de ellos, hizo lanzar una cometa que 
situada encima de los mismos le permitió, midiendo la cuerda, 
efectuar los cálculos deseados. Algunos ven en esto el invento 
de la cometa pero parece mucho más probable que Han-Sin 
utilizase una cosa ya conocida, si bien dándole esta aplicación 
guerrera. 
Durante el asedio de la ciudad china de King-Thai, en el 
año 549 de nuestra Era, los sitiados lograron establecer comu-
nicaciones con el exterior mediante el empleo de cometas. 
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En Siam y Cambodge se encuentran algunas tradiciones 
posiblemente basadas en experiencias reales. 
En el primero de estos países existen, desde hace muchos 
siglos, unos acróbatas que lanzándose al aire desde un punto 
elevado descienden suavemente con la ayuda de dos grandes 
sombrillas que hacen oficio de paracaídas. 
En Cambodge hace ya mucho tiempo que existe la costum-
bre de lanzar al aire globos de papel. Esta costumbre, obser-
vada hace ya más de un siglo, puede provenir de que dicho 
género de globos fuese ya conocido en el país con anterioridad 
al descubrimiento de los hermanos Montgolfier. Hay, en efecto, 
en relatos muy antiguos, en los que se describen grandes fies-
tas, alusiones a unas linternas volantes (Kohmos), que muy 
bien pudieran ser globos. Sin embargo, tenemos que anotar en 
contra de esta hipótesis, que en ningún dibujo oriental antiguo, 
que son tan numerosos, se observa nada que pueda dar idea 
de representar un aeróstato. 
Hay en las islas Carolinas una tradición muy curiosa que 
fué recopilada por unos misioneros desembarcados en dichas 
islas en el siglo xvm. Según ella existió un joven llamado Oule-
fat, hijo de un espíritu bienhechor y de una mujer, el cual al 
conocer su origen divino quiso ver a su padre, para lo cual 
intentó elevarse en el aire; lo consiguió en un primer ensayo 
pero cayendo en seguida. Entonces realizó una nueva tentativa, 
encendió un gran fuego y con la ayuda del humo pudo ele-
varse nuevamente logrando a s í reunirse con su padre. Es 
posible ver aquí el ensayo de un aeróstato de aire caliente. 
Es también interesante una leyenda árabe del siglo xi en la 
que se refiere que el arquitecto de la torre de Mansourah, que 
existe aún en las puertas de Tlemecén, se lanzó desde lo alto 
de este monumento yendo a aterrizar sobre una colina a gran 
distancia. Según esta leyenda la hazaña fué realizada en una 
gran cometa, probablemente un planeador. Es posible que esté 
basada en un hecho real aunque seguramente muy deformado, 
ya que solo con esas reservas podemos admitirlo. 
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Interviene la historia.—Hasta aquí solo hemos hablado de 
fábulas y leyendas, de relatos fantásticos y tradiciones defor-
madas. Vamos a pasar ahora a tiempos más modernos en los 
cuales la historia nos cita ya nombres concretos, aún cuando 
falten muchos detalles y existan otros falsos e inverosímiles. 
S imón e l Mago, samaritano de origen, fué contemporáneo 
de los apóstoles de uno de cuyos discípulos recibió el bautismo. 
Admirado del poder que aquellos tenían para conferir el Espíri-
tu Santo y deseando poder hacer como ellos, les ofreció dinero 
para que le transmitiesen aquella cualidad. (De aquí procede el 
que más tarde se diese el nombre de simoniacos a los que 
compraban dignidades eclesiásticas). E l caso es que, rechaza-
das sus pretensiones, Simón pactó con el demonio y pudo rea-
lizar Milagros Mágicos efectuando, con su ayuda, un breve 
vuelo en Roma, si bien su audacia la pagó con la vida. 
Esta experiencia tuvo lugar durante el reinado de Nerón en 
el año 66 después de Jesucristo y dicen que para realizarla utili-
zó una carroza de fuego, que muy bien pudiera ser un globo 
de forma alargada o esférica. Parece confirmar esta versión el 
extraordinario desarrollo alcanzado por la industria textil entre 
los romanos, que, unida al conocimiento de las propiedades del 
aire caliente, pudiera haberle sugerido la idea de fabricar una 
bolsa capaz de levantar a un hombre. 
Como ya hemos dicho anteriormente, la primera máquina 
voladora de la que se tiene conocimiento histórico es la Pa loma 
mecánica de Arquitas de Tarento. (Año 400 antes de J. C ) . Este 
filósofo, amigo y discípulo de Platón, a quien se atribuye la 
invención del tornillo, de la polca y de la cometa, se dedicó a 
realizar diversos intentos de máquinas voladoras, consiguiendo 
construir una paloma de madera la cual volaba por medio de 
un artificio mecánico. Aulo Gelio en sus «Noches Aticas» dice 
que esta paloma se sostenía en el espacio debido a un movi-
miento vibratorio originado por un soplo secreto de aire com-
primido. 
Sin embargo, no todos los autores están de acuerdo en el 
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material de que estaba construido y sistema de propulsión del 
famoso aparato. Hay quien afirma que era de papel de seda y 
que no se sostenía volando sino atraído por un imán dotado de 
un movimiento giratorio y al que no podía alcanzar nunca. Este 
imán ejercía su atracción sobre una pieza de hierro colocada 
en el pico de la paloma. Otros aseguran que estaba rellena de 
aire ligero, en cuyo caso en lugar de tratarse de una máquina 
más pesada que el aire sería, sencillamente, un globo con forma 
de pájaro. 
En España fueron varios los que realizaron experimentos de 
vuelo mecánico y casi podemos asegurar que fué en nuestra 
Patria donde se lograron los primeros descensos planeados. 
Durante el emirato de Mohammed I (852-886) tuvieron lugar 
en Córdoba algunos intentos y experiencias de vuelo que son 
relatados con minuciosidad prolija por los cronistas árabes de 
la época. Según cuentan, el sabio filósofo y poeta, músico y 
químico. Aben Firnás cubierto de plumas y provisto de un par 
de alas se lanzó al espacio desde cierta altura logrando reco-
rrer en vuelo planeado una considerable distancia. Este ensayo 
terminó en una aparatosa caída que le ocasionó graves lesiones 
en la espalda. Dice Al-Makari que el fracaso fué debido «al 
olvido de proveerse de una cola como la que tienen los pá ja -
ros» . 
Es también curiosa cierta leyenda relacionada con la cons-
trucción de la catedral de Palencia, la que citamos como tal, ya 
que carece de fundamento histórico. Según ella, el escultor que 
realizó las magníficas tallas del coro, cometió ciertas irreveren-
cias que indignaron al cabildo, por lo que fué condenado a 
prisión en la torre de la catedral. Cuentan que, con el fin de 
evadirse, el prisionero fué reuniendo las plumas de las cigüeñas 
y algunas aves que cazaba, y que con ellas se construyó unas 
alas provisto de las cuales se arrojó, al fin, desde lo alto de la 
torre; pero la caída fué terrible, ocasionándose tan graves heri-
das que falleció poco después. 
En el siglo xm surge la figura de Rogelio Bacón , religioso 
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franciscano que vivió en Inglaterra entre los años 1214 y 1294 y 
cuya portentosa inteligencia se adelantó a su tiempo. Por la 
amplitud y originalidad de sus conocimientos recibió en Oxford 
el título de «Doctor Maravi l loso». Entre sus obras merece ci-
tarse de un modo especial la denominada «Opus Ma/us», de 
extraordinario valor científico y en la que se encuentran nume-
rosas observaciones sobre máquinas voladoras, carruajes que 
andan sin necesidad de tiro, etc. Se le atribuye la invención del 
microscopio y del telescopio. 
E l dijo: « P u e d o hacer un instrumento para volar a todas 
partes estando sentado en el centro del aparato y dando vuel-
tas a una máqu ina por ¡a cual las alas, apropiadamente dis-
puestas, batan el aire a manera de un pá ja ro que vuela». 
En el siglo xv destacan dos figuras notables: Juan Bautista 
Dante, de Perusa, y Juan Müller. 
De las experiencias llevadas a cabo por Dante nos han que-
dado múltiples y detallados relatos de los cuales se deduce que 
fué el primero que realizó felizmente vuelos planeados con alas 
artificiales. Sus ensayos tuvieron lugar a orillas del lago Trasi-
meno consiguiendo cruzarlo en diversas ocasiones. 
Durante las bodas del general Alviano celebradas en Vene-
cia el año 1420, Dante de Perusa hizo una demostración pública 
de sus experiencias, las cuales se realizaban satisfactoriamente 
hasta que la rotura de uno de los mandos le hizo caer sobre el 
techo de la iglesia de San Marcos, fracturándose una pierna. 
Juan Müller, llamado Qegiomontano, célebre matemático y 
as t rónomo alemán, nació en un pueblo cerca de Koenigsberg 
el año 1456 y murió en Roma el 1476. De él se cuenta que había 
fabricado en su taller una mosca de hierro, la que salía de su 
mano, volaba alrededor de la estancia, y luego, como fatigada, 
volvía de nuevo a la mano del inventor. Este hombre, profunda-
mente ingenioso, logró construir un águila artificial que salió 
volando al encuentro del emperador Federico III cuando efec-
tuaba éste su entrada en Nuremberg, le saludó batiendo las 
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alas y regresó a la ciudad después de un recorrido de unos mil 
pasos. 
Por lo anteriormente expuesto podemos ver que, volasen o 
no estos modelos primitivos, se habían iniciado las experien-
cias hacia la realización por el hombre del vuelo mecánico. 

66 cf ixm fiMoMAM 
Leonardo de Vinci.—Nació Leonardo en la villa de Vinci 
(Toscana) en 1452 y murió en el palacio de Cloux, cerca de 
Amboise, el año 1519. 
Los primeros estudios científicos conocidos sobre el vuelo 
de las aves y su imitación mecánica son debidos a este gran 
ingeniero y genial artista del Re-
nacimiento. Sus puntos de vista se 
a d e l a n t a r o n extraordinariamente a 
las ideas de su época, establecien-
do el método de investigación y 
esbozando teorías que más ade-
lante habían de facilitar a la Hu-
manidad la conquista del aire. 
Antes de él ya hemos visto que 
los informes que llegan hasta nos-
otros flotan entre la fantasía y la 
realidad, pero acercándose mucho 
más a la primera, y sin lograr nada 
práctico hacia la solución del gran 
problema planteado: el vuelo. Por 
eso, verdaderamente, podemos considerar a Leonardo como 
el gran precursor de la aviación. 
Leonardo de Vinc i . 
Sus estudios sobre el vuelo.—De los numerosos trabajos 
de Leonardo de Vinci son bastantes los que han llegado hasta 
nosotros pero no todos los que él escribió. Lo mismo que se 
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perdieron la mayoría de sus obras de arte, o se encuentran en 
la actualidad notablemente deterioradas, así muchos de sus 
escritos desaparecieron también y aunque más tarde se han 
recuperado algunos de ellos se puede apreciar fácilmente que 
es muy elevado el número de los que se han perdido. 
Por lo que se conserva de sus trabajos sobre aviación, es-
critos de su puño y letra, de derecha a izquierda, y acompaña-
dos de numerosos cálculos, ideas, croquis y comentarios, pue-
de verse que la teoría científica del vuelo fué ya expuesta por él 
al formular una serie de principios básicos que han llegado 
hasta nuestros días. 
Tomó como punto de partida el estudio del vuelo de las aves 
para el que se consideraba elegido por la Providencia. Y así 
escribe: « P a r e c e que me hallara destinado a escribir particu-
larmente del buitre, porque uno de los primeros recuerdos 
de m i infancia me representa un buitre que a c e r c á n d o s e a m i 
cuna, viene hacia mi, me abre la boca con su cola, y con ella 
me golpea muchas veces entre los labios». 
Sus trabajos sobre esta materia los dividió en cuatro partes. 
Trata la primera del vuelo del ave batiendo sus alas, la segun-
da del realizado con apoyo del viento, la tercera del de los mur-
ciélagos e insectos desde un punto de vista general, y la última 
del vuelo artificial. 
Fruto de sus estudios y trabajos es un librito que escribió 
hacia el año 1505 y que ha llegado hasta nosotros: le llamó 
«Código del vuelo de las aves». En él consigna de un modo 
esquemático, pero preciso, las ideas y opiniones producto de 
sus experiencias. Como resultado de sus estudios anatómicos 
deduce que el hombre no tiene fuerzas suficientes para volar 
pero estima que tampoco le son necesarias. Y piensa en el 
vuelo planeado como lo realizan las grandes aves y siendo para 
estas tanto más fácil cuanto mayores son. 
Ideas sobre aerotecnia.—Por lo que se conserva de sus 
trabajos sobre aviación puede verse que la teoría científica del 
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vuelo fué ya expuesta por él al expresar ideas y establecer prin-
cipios que aún subsisten. 
Leonardo puede ser considerado como el primero que trata 
de la sus ten tac ión del aire deducida de sus conocimientos 
sobre la constitución de la atmósfera y de la cualidad de esta 
de poder experimentar compresiones y expansiones. A l mismo 
tiempo dice: «Tanto trabajo efectúa e l aire contra un objeto 
inmóvil , como el que se requiere para mover el objeto contra 
e l aire en calma-». De estas cualidades deduce la posibilidad 
del vuelo. Según él, las aves baten el aire con una velocidad 
tal que en lugar de permitirle escapar por completo hace que se 
vaya comprimiendo, mientras en la parte superior del ala se 
produce un enrarecimiento; es decir, que el pájaro, que es más 
denso que el aire, se sostiene y avanza haciendo que este sea 
m á s denso bajo las alas por donde pasa e l ave que por donde 
no ha pasado. Estos principios siguen siendo de actualidad 
aunque el fundamento no sea el mismo que el expresado por 
Leonardo. 
Habla también de la resistencia del aire constituye para 
él un gran problema y en cuyo estudio encuentra múltiples difi-
cultades. 
Hasta entonces se admitía la opinión de Aristóteles según 
la cual los objetos lanzados en el aire producían en su avance 
un vacío que era rápidamente ocupado por la masa aérea, la 
que al hacerlo empujaba al cuerpo por su parte posterior favo-
reciendo de este modo la continuación de la marcha. Sus estu-
dios y cavilaciones convencen a Leonardo de lo erróneo de esta 
teoría y le hacen comprender que el aire no puede contribuir a 
la impulsión y sí únicamente a la sustentación, ejercida por la 
compresión de la masa aérea en la proa del objeto y los remo-
linos originados en su parte posterior. 
Ve igualmente la importancia del centro de gravedad, y \z 
dedica una gran atención. Comprende que es fijo pero que al 
mismo tiempo existe otro punto, el centro de presiones, en el 
que se aplica la fuerza de sustentación y que el ave puede des-
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plazar a voluntad. Variando la posición relativa de este centro 
respecto al de gravedad es como los pájaros consiguen su mo-
vilidad en la masa aérea. 
Problemas fundamentales.--Leonardo, que en su primera 
época realiza estudios generales sin vistas a modelo alguno 
determinado, concibe más tarde una idea de avión que aunque 
aún no sea una cosa precisa y detallada no es tampoco un pro-
yecto provisional; todas las notas de esta época van a parar a 
un tipo determinado. Pero este genio no llegó a realizar su obra 
verdaderamente grande y su máquina de volar quedó en teoría. 
En sus notas nos dice: « P a r a tu aparato de volar e l mur-
ciélago te sumin i s t r a r á el mejor modelo, porque el tejido de 
sus alas constituye una armadura, o, mejor dicho, la l igazón 
de una armadura, semejante a la vela pr incipal de un buque». 
Y añade: «<5/ imitaras, en cambio, las alas de los p á j a r o s de 
pluma, estas tienen huesos m á s potentes y m á s fuerte nerva-
tura, porque son discontinuas, es decir, que sus plumas no 
es tán unidas entre s i y el aire puede pasar entre ellas; pero e l 
murc ié lago tiene Ja ventaja de un tejido que hace de sus alas 
un todo solidario impenetrable a l viento^.Y verdaderamente 
han sido los murciélagos nuestros maestros. Durante la primera 
época dominaron las alas recubiertas de tela y barnizadas. Y así, 
los hermanos Lilienthal, que al principio utilizaron las plumas 
de ganso pasaron bien pronto a efectuar sus ensayos con alas 
de tela. 
Otro problema que estudia con gran interés y en el que nos 
demuestra su verdadero espíritu científico es el que se refiere al 
mando de dirección. S u profundo conocimiento de las fuerzas 
del aire y de su manera de actuar le lleva al convencimiento de 
la posibilidad de gobernar el avión y de la necesidad de domi-
narlo en todo momento. 
De su constante observación del vuelo de las aves dedujo 
que éstas para girar se inclinan hacia el interior de la curva 
batiendo más enérgicamente el ala de fuera con lo que dan a 
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esta una mayor sustentación y se origina el giro. S i la presión 
del viento se ejerce con más intensidad sobre uno de los cos-
tados, el ave repliega el ala de este lado para restablecer así 
el equilibrio. 
S i el pájaro quiere elevarse a golpes de ala levanta los hom-
bros y arqueando las alas las bate con más fuerza. Este movi-
miento origina una mayor densidad de la masa de aire que le 
sirve de sustentación y al aumentar ésta se produce el movi-
miento ascendente. 
Este problema de la dirección y gobierno de la máquina vo-
ladora, que tan concienzudamente estudió Leonardo, fué más 
tarde olvidado por muchos experimentadores lo que ocasionó 
un considerable número de víctimas en la lucha por el dominio 
del aire. 
Otro punto descuidado frecuentemente por los precursores 
de la aviación y que, como el anterior, dió lugar a numerosos 
accidentes, es el de la solidez del aparato y la resistencia de los 
materiales empleados en su construcción. También este asunto 
fué estudiado por Leonardo de Vinci quien comprendió que en 
el aire habían de presentarse con frecuencia esfuerzos anorma-
les y que por lo tanto los aviones habían de construirse con una 
resistencia multiplicada, que es lo que hoy se llama coeficiente 
de seguridad. 
Dedica también especial interés a otro detalle de capital im-
portancia: la fuerza de impulsión. Sabe perfectamente que la 
energía muscular del hombre no ha de ser suficiente; sus estu-
dios anatómicos le demuestran que el ave tiene una constitución 
mucho más ventajosa. Pero, no obstante, es preciso luchar 
hasta resolver este problema. Sabe que la 'atmósfera no está 
formada por una masa de aire en reposo sino que en su interior 
existen una serie de movimientos y corrientes de distintas direc-
ciones y sentidos las cuales son aprovechadas por las aves 
para sostenerse sin batir las alas. Esto le demuestra que en esos 
momentos no son ellas las que aplican la fuerza sino que saben 
utilizar la de aquellas corrientes, y deduce la posibilidad de que 
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el hombre se beneficie igualmente de esta fuerza de sustentación 
que el viento le ofrece. 
Sin embargo aún le quedaba una cuestión importante que 
resolver y es la de separarse de la tierra y ganar la altura sufi-
ciente para aprovechar esa fuerza de sustentación y maniobrar 
en el aire. La solución a 
este problema la encon-
tró su espíritu observa-
dor una mañana de fuer-
te viento, la del 14 de 
marzo de 1505 y tal im-
portancia le dió que él 
mismo nos ha dejado 
anotada esta fecha. Iba 
camino de Fiésole cuan-
do percibió un buitre de 
gran tamaño que se po-
saba sobre una roca. E l 
ave, al darse cuenta de la 
proximidad del caminan-
te y asustada por su presencia, da unos fuertes aletazos, se 
vuelve cara a l viento, y con las alas quietas se remonta en el 
espacio sostenida por la intensa corriente de aire Ya sabe como 
ha de abandonar la tierra su máquina voladora; contra el vien-
to. Así, escribe en su códice: «Las aves de grandes alas y 
cola corta, despegan del suelo con ayuda del viento... según 
me m o s t r ó un ave de rapiña.. . e l 14 de marzo de Í505y>. Y 
añade estas proféticas palabras: «Emprenderá e l gran pá ja ro 
su primer vuelo desde e l lomo de su gigantesco cisne (1), lle-
nando de asombro a l mundo, d ivu lgándose en m i l escritos 
su fama, convertido en eterna gloria del nido en que nació-». 
Modelos que proyectó.—Como ya hemos dicho aníerior-
Proyecto de m á q u i n a voladora. (1490). 
Puede verse a l pi loto tendido sobre e l aparato. 
(1) 6e refiere a Cécere, pequeño cerro situado en las proximidades de Florencia. 
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menfe en su primera época no pensó Leonardo en crear tipo 
alguno de avión, pero más íarde iodos sus estudios y trabajos 
se concentran alrededor de algunos modelos. 
Su primer prototipo consistía en un armazón de pino que 
servía de soporte a las alas, las cuales estaban revestidas de 
lona con una capa de plumas que las hacía impermeables al 
aire. Sin embargo, cierto número de válvulas distribuidas con-
venientemente sobre la superficie de las alas permitía el paso 
del aire durante el movimiento ascendente, con lo que se faci-
litaba éste, cerrándose en cambio al descender para aumentar 
la sustentación. E l aparato iba provisto de un timón que el pilo-
to accionaba con el cuello y las alas estaban dotadas de movi-
mientos que se regulaban con los brazos. 
Este modelo sufrió después algunas innovaciones con las 
cuales pudo obtenerse mayor seguridad y solidez aunque a 
cambio de un notable aumento de peso. Se le dotó de una cola 
que accionaba el piloto 
por medio de una trans-
misión terminada en un 
turbante acolchado su-
jeto a su cabeza. E l ae-
ronauta había de ir de 
pie, levantando las alas 
por medio de los brazos 
y dando a continuación 
un fuerte aletazo valién-
dose de los pies y apro-
vechando el peso de su 
propio cuerpo. 
Más íarde proyectó 
otro modelo de cuatro 
alas y construido con madera, cuerda, cañas y lona. E l tripu-
lante, también de pie, accionaba con su cabeza un árbol de 
transmisión, con las manos dos manivelas y con los pies dos 
pedales, combinando rítmicamente todos estos movimientos. 
M á q u i n a a é r e a del g ran precursor Leonardo de Vinci . 
E n este modelo la p ropu l s ión se hace con brazos y 
piernas; el mando de dirección con l a cabeza. 
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Merece especial mención en este prototipo la existencia de un 
rudimentario tren de aterrizaje consistente en unas escalerillas 
con amortiguadores, que habían de servir al mismo tiempo que 
para facilitar el acceso del piloto a su avión para hacer posible 
el despegue en terreno llano. 
Por último, parece ser que concibió otro tipo de avión con 
un par de alas en cada costado accionadas por un sistema de 
muelles que el tripulante tensaba convenientemente. 
En sus primeros modelos los movimientos de las alas eran 
los siguientes: Elevación y descenso, giratorios alrededor de 
un eje transversal, y de 
extensión y repliegue. 
No sabemos con cer-
teza si estos modelos 
fueron realmente ensa-
yados, pero sí podemos 
afirmar que Leonardo 
pensó en ello según se 
deduce de estos sa-
bios y prudentes con-
sejos: 
«Tu e n s a y a r á s es fe 
instrumento sobre un 
lago, llevando ceñido a 
¡a cintura unas calaba-
zas, para que no te 
ahogues, s i acaso ca-
ye ras» . 
«•El pá j a ro mencio-
nado ha de ser capaz 
de elevarse a grandes 
alturas con ayuda del 
viento, y esto le pro-
O í r o proyecto de m á q u i n a voladora. E n la parte infe- pOrClOliara l a SCgUrl-
ríorpuede verse un rudimentario tren de aterrizaje. dad necesar ia» . 
•V 
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Otras actividades de Leonardo de V i n c i .—E n su taller 
construía unas figuras huecas de lienzo encerado, las llenaba 
con aire caliente y luego las dejaba irse por la habitación mecién-
dose y girando alrededor de su eje. Eran sencillamente globos 
de aire caliente y de ellos pudo el genial matemático llegar fácil-
mente a lo mismo que siglos más tarde habían de llegar los 
Montgolfier; pero puede asegurarse que jamás pensó en realizar 
estos globos en gran escala y que para él solo constituyeron 
pequeñas distracciones, meros pasatiempos, en una palabra 
extravagancias del genio. 
De sus estudios sobre el vuelo és producto un proyecto de 
helicóptero que concibe y estudia, y cuyo dibujo se encuentra 
en el Códice Atlántico de la Biblioteca Ambrosiana de Milán. 
A l lado de una figura pintada por el gran Leonardo que repre-
senta una hélice vertical de gran superficie y poco peso, se 
leen unas observaciones de puño y letra del genial artista. De 
este texto se deduce que además de inventar la hélice efectuó 
Leonardo bastantes experiencias con ella construyendo peque-
ños helicópteros de papel a los que asegura hizo volar por me-
dio de una hélice movida por un resorte. 
Igualmente nos dejó el dibujo de un paracaídas con una de-
tallada explicación del artefacto y una serie de interesantes 
notas sobre la resistencia del aire a la caída de los cuerpos. 
Esto nos demuestra que el invento del paracaídas y los primeros 
estudios sobre él ya habían sido hechos por Leonardo de Vinci 
más de 200 años antes de que lo experimentara Garnerin. 

III 
El Padre Lana. — E l sabio jesuíra italiano Padre Francisco 
Lana merece ser considerado como el principal precursor de los 
globos aun cuando sus trabaios sobre esta materia hayan sido 
meramente teóricos, pues él fué quien sentó de modo terminante 
las bases y principios fundamentales de la aerostación. 
El 1670 publicó en Brescia una obra interesantísima y de 
capital importancia: el «Preámbu lo sobre e l ensayo de algunos 
inventos propuestos a l arte 
maes t ra» . En este libro des-
cribe el ilustre sabio, acom-
pañándolo de un bello gra-
bado, un original proyecto de 
nave aérea, que a pesar de 
sus muchos errores de razo-
namiento y cálculo es el pri-
mer estudio efectuado con 
arreglo a los principios aeros-
táticos. 
Basándose en que si se 
efectúa el vacío en una es-
fera y se la coloca en el aire 
se verá animada de una fuer-
za ascensional, idea una curio-
sa embarcación de madera que 
ha de ir pendiente de cuatro globos de cobre en los que pre-
viamente se habrá hecho el vacío y cuyas dimensiones calcu-
Proyecto de globo del Padre Lana . (1670). 
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la. La embarcación irá provista de vela y remos para navegar 
en el airé. 
E l Padre Lana íenía una idea justa de la constitución de la 
atmósfera y por ello le preocupaba el problema.de la respira-
ción de los aeronautas que tripulasen su extraño aparato. Pero 
termina por afirmar que ello no ha de presentar la menor difi-
cultad ya que siendo imposible lograr el vacío absoluto en el 
interior de los globos éstos alcanzarán su zona de equilibrio 
antes de que la atmósfera sea irrespirable. 
Preconiza la forma esférica en las naves aéreas y habla de 
la conveniencia del empleo de lastre como medio de modificar 
la altura y de la necesidad del ancla para los aterrizajes con 
viento. 
Vislumbró los efectos destruc-
tores de la guerra aérea como se 
aprecia por estas proféticas pa-
labras con que termina la descrip-
ción de su aparato: 
« y no puedo ver otras difi-
cultades que puedan ofrecerse con-
tra esta m i invención, con excep-
ción de una, que a m i me parece 
de m á s peso que todas las otras, 
y es que Dios nunca permi t i rá que 
tal máquina tenga éxito en la p r á c -
tica, para evitar muchas conse-
cuencias que al terar ían las relacio-
nes civiles y politicas de l a Huma-
nidad. Porque ¿quién no ve que 
ninguna ciudad es ta r ía exenta de 
sorpresa desde que la nave aé rea 
podr í a descender a cualquier hora 
sobre e l mismo mercado y provocar ruina? Y lo mismo ocu-
rr ir ía en los patios de las casas particulares y en los buques 
en e l mar y aún sin descender pueden incendiar los navios 
Nave a é r e a del Padre Lana , con los 
dispositivos para efectuar el vaciado 
de los globos. (1670). 
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con balas y bombas y no solamente buques sino casas, cas-
tillos y ciudades » 
Lorenzo de Guzmán .—El Brasil sostiene que el invento de 
los globos no fué debido a los Montgolfier sino a un jesuíta 
brasileño, el Padre Bartolomé Lorenzo de Guzman, que expe-
rimentó en Lisboa un globo de aire caliente setenta y cuatro 
años antes de que aquellos lograsen el suyo. 
Hay muchas versiones, con frecuencia contradictorias, sobre 
las máquinas y experiencias realizadas por este sabio jesuíta y 
ello hace imposible precisar la categoría de su invento y los 
éxitos alcanzados, pero es innegable que esos trabajos existie-
ron y que fueron de extraordinario interés. 
E n A b r i l de 
1709 el rey Juan V 
de Portugal le otor-
gó una patente de 
invención con la 
que el P. Guzmán 
se aseguró contra 
el peligro de que 
fuese imitada su 
máquina, y tran-
quilizado sobre es-
te extremo se de-
cidió a ensayarla 
públicamente rea-
lizando sus expe-
riencias en Agosto del mismo año y en el patio de la Casa de 
Indias de Lisboa. Los dos primeros ensayos fueron llevados 
a cabo a presencia del monarca y altos dignatarios de la corte 
portuguesa y se efectuaron, según parece, con un modelo 
reducido, una especie de globo, que en la primera prueba se 
incendió y en la segunda se elevó lentamente a la altura de la 
Globo de Lorenzo de Guzmán con e l que se supone rea l i zó sus 
experiencias en Lisboa el 8 de Agosto de 1709. 
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sala de Embajadores, descendiendo a continuación hasta lle-
gar con suavidad a tierra. 
A estas primeras experiencias siguieron otras dos, en la se-
gunda de las cuales el propio Lorenzo de Guzmán interviene 
de un modo directo como tripulante de su máquina lanzándose 
desde el castillo de San Jorge en Lisboa y consiguiendo el re-
corrido de un kilómetro. 
Sin embargo, parece ser que el artefacto empleado en esta 
prueba, no fué el mismo que el de las dos primeras. En éstas 
el aparato estaba constituido por dos medios globos, uno den-
tro del otro, el interior de papel resistente y el exterior de ma-
dera que en la segunda experiencia se sustituyó por tela al mis-
mo tiempo que su forma se hacía más oblonga y se le dotaba 
de una barquilla para la tripulación y carga. En cambio la últi-
ma prueba, la realizada personalmente por Lorenzo de Guzmán, 
parece ser que fué más bien una especie de descenso en para-
caídas, no permitiendo pensar otra cosa la descripción irreal y 
fantástica que nos ha quedado del artefacto emplead© en ella. 
De los relatos portugueses sobre los experimentos anterior-
mente citados puede deducirse de manera categórica que en 
ellos intervenía e//¿/eg-o de un modo directo, pero lo que no 
podemos precisar es la forma de efectuarse esta intervención. 
Algunos se basan en esto para afirmar que el Padre Lorenzo 
de Guzmán fué el verdadero inventor del aeróstato de aire 
caliente mientras los autores franceses, entre ellos Dollfus, su-
ponen que más bien se traíase del empleo de cohetes como 
medio de impulsión. 
Este ilustre investigador brasileño fué perseguido por la 
Inquisición viéndose obligado a refugiarse en España , donde 
prosiguió sus experiencias durante el resto de su vida, fallecien-
do en Toledo el 19 de Noviembre de 1724 y siendo enterrados 
sus restos en la parroquia de San Román. 
A l igual que el Padre Lana previó la importancia que había 
de alcanzar la navegación aérea, como nos lo prueban estas 
frases que escribió al solicitar la patente de su invención: 
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«Grac ias a esta máquina s e r á posible transportar muy 
ráp idamente la correspondencia y mercancias a los comzr-
ciantes; a las ciudades sitiadas se les p o d r á llevar auxilio, 
consistente en soldados, provisiones, armas y otros elemen-
tos necesarios, como asimismo las personas que desearan 
sal i r de estas plazas p o d r á n hacerlo s in que e l enemigo lo 
pueda impedir». 
I n v e n c i ó n de los globos. — Las experiencias del Padre 
Lorenzo de Guzmán no están suficientemente aclaradas y por 
lo tanto hemos de seguir con-
siderando como inventores del 
globo a los que generalmente 
vienen siendo reconocidos co-
mo tales: los hermanos José y 
Esteban Montgolfier. 
Soñaban éstos desde hacía 
mucho tiempo con la navega-
ción aérea cuando José tuvo la 
genial inspiración a la que se 
debe la invención del globo. 
E n c o n t r á n d o s e en Aviñón, en 
una casa que aún existe, se le 
ocurre de pronto la idea de uti-
lizar la fuerza ascensional del humo. Confecciona inmediata-
mente un globo de seda de dos metros cúbicos de capacidad, 
enciende debajo una hoguera y ve cómo el globo se eleva 
hasta el techo. 
Después de algunos ensayos privados, el día 5 de Junio de 
1783, en Annonay, a presencia de la Asamblea de los Estados 
de Vivarais, invitada por ellos para presenciar la prueba, los 
hermanos Montgolfier realizan su primera exhibición en la que 
el globo, inflado en una hoguera de paja y lana, se eleva rápi-
damente a pesar de la fuerte lluvia, descendiendo suavemente 
diez minutos más tarde. 
Esteban nos ha dejado un minucioso relato de esta expe-
•A. 
José y Esteban Montgolf íer . 
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rienda y en él nos describe la forma y constitución del ae rós -
tato juntamente con las principales incidencias de la prueba. 
E l globo era de forma casi esférica, de una circunferencia 
de 110 pies, y estaba constituido por varias secciones de tela 
forradas de papel y unidas por ojales. En la parte inferior iba 
colocado un bastidor de madera 
de 16 pies cuadrados que le ser-
vía de sujeción y que estaba pro-
visto de un orificio por el que se 
introducía el gas. La capacidad era 
de 22.000 pies cúbicos, aproxima-
damente, y podía elevar algo más 
de 200 kilos aparte de su propio 
peso. 
La altura alcanzada fué de unos 
2.000 metros y el recorrido ligera-
mente superior a los dos kiló-
metros. 
Esteban Montgolfier atribuye la 
corta duración de esta prueba a la 
pérdida del aire caliente que se fué 
escapando por los orificios de las 
costuras y a otras imperfecciones 
de su máquina aerostática. 
E l éxito de esta experiencia 
produjo un entusiasmo general, y la Academia de Ciencias de 
París, a la que se dió detallada cuenta de! hecho, solicitó de 
los hermanos Montgolfier la repetición de la prueba ante una 
comisión integrada por varios de sus miembros, entre los que 
figuraban Lavoisier, Bossut, Desmaret y otros. 
Atendiendo a este requerimiento se trasladó Esteban a París, 
instalándose en los jardines del fabricante de papel M . Revillón, 
en los cuales construye un nuevo globo con el que repite la 
experiencia de Annonay, que es presenciada por la comisión 
de la Academia cuyos miembros firmaron un acta en la que se 
Primera experiencia públ ica de los her-
manos Montgolfier. (Annonay 5 de Ju-
nio de 1783). 
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relata el ensayo. Este tuvo lugar el 12 de Septiembre de 1785 y 
se realizó con un estado de tiempo desfavorable que motivó el 
que el aeróstato sufriese graves desperfectos, si bien no llegó 
a impedir el éxito de la prueba. 
Experiencia en Versalles.—Conociendo Esteban Mont-
golfier los deseos de Luis XVI de 
ser testigo presencial de la ascen-
sión de un aerósta to , pensaba rea-
lizar una nueva exhibición para el 
monarca con el mismo globo em-
pleado ante la Academia de Cien-
cias, pero como ya hemos dicho 
éste resultó gravemente averiado, 
en vista de lo cual Esteban cons-
truyó otro nuevo en menos de una 
semana, decorándolo artísticamen-
te y grabando en él las iniciales 
del Soberano. En su parte inferior 
se colocó una cesta para transpor-
tar un cordero, un gallo y un pato, 
con el fin de comprobar si la at-
mósfera era respirable a la altura 
que llegase a alcanzar. 
E l 19 de Septiembre de 1785, 
a presencia de Luis XVI y María 
Antonieta, se procedió a inflar esta máquina aerostática, de 
41 pies de diámetro, lo cual fué conseguido en breve espacio 
de tiempo. Sueltas las amarras se elevó majestuosamente, pero 
una racha de viento ocasionó dos desgarraduras en la cubierta, 
escapándose por ellas lentamente el gas y haciendo que el 
globo fuese descendiendo hasta llegar a tierra unos minutos 
después en el bosque de Vaucressón, a poco más de tres kiló-
metros del punto de partida. 
E l primero que llegó al lugar de aterrizaje fué el físico Pilatre 
Experiencia en Versalles. (19 de Sep-
tiembre de 1783). 
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de Rozier que había de ser más tarde el primer aeronauta. Los 
animales estaban vivos y sin daño alguno y el cordero fué 
guardado en el parque zoológico real. 
Luis XVI concedió a los ya famosos inventores el cordón de 
San Miguel y a Pedro Montgolfier, su padre, un título nobilia-
rio. La Academia de Ciencias nombró a José miembro de la 
misma. 
Charles y Robert.—Después de la experiencia de Annonay 
y antes de que Esteban Montgolfier realizase su exhibición ante 
la Academia de Ciencias, tuvieron lu-
gar los ensayos del físico Charles que 
relatamos a continuación. 
El éxito de la primera ascensión 
llegó a oídos de aquel famoso físico, 
pero ignorando el procedimiento de 
que se han valido para conseguirla, 
piensa aprovechar la ligereza y fuerza 
ascensional de un gas recién descu-
bierto y que están estudiando todos los 
sabios de la época: el h idrógeno . En 
colaboración con los hermanos Robert, 
excelentes constructores de aparatos 
de física e inventores de un barniz im-
permeable (1), crea un globo con en-
voltura de seda impregnada en dicho 
barniz, al mismo tiempo que consigue 
llegar a la fabricación del hidrógeno 
en gran escala, cosa que hasta enton-
ces había sido imposible de lograr. 
Obtenidos estos éxitos, indispensables para poder seguir 
adelante, construyeron un globo de sesenta metros cúbicos y 
en cuatro días lo llenan de hidrógeno, trasladándolo durante 
Primera experiencia con h id róge-
no, efectuada por Charles y Ro-\ 
bert en el Campo de Mar te e l 27 
de Agosto de 1783. 
(1) Este barniz no era, realmente, sino una disolución de caucho. 
H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 37 
la noche al Campo de Marte donde es soltado al día sig-uiente, 
27 de Agosto de 1783, ante una gran multitud y resultando 
la prueba un resonante triunfo. 
En el relato que de ella nos ha dejado Fanjas de Saint-Font, 
organizador de la suscripción pública con que se sufragaron los 
gastos, dice entre otras cosas: «La violenta l luvia que caía en 
e l momento en que e l globo se elevaba, no le impidió remon-
tarse con gran rapidez y la experiencia tuvo e l mayor éxito y 
a s o m b r ó a todo el mundo. L a sat isfacción era tan grande, 
que las s eño ra s , elegantemente vestidas, con los ojos dirigi-
dos hacia el ae rós ta to , recibían la fuerte l luvia sin inmutarse; 
se ocupaban mucho m á s en ver un hecho tan sorprendente 
que de cuidarse en guarecerse de la bo r r a sca» . 
El globo fué a caer en Gonesse, donde los Campesinos, 
ante la presencia de aquel monstruo, lo golpearon con palos, 
hoces y azadas, arrastrándolo a continuación hasta el pueblo 
cuyos vecinos acabaron de destrozarlo completamente. 
Para evitar la repetición de hechos semejantes el gobierno 
se vió en la preci-
sión de lanzar una 
proclama que fué 
redactada en los 
siguientes t é r m i -
nos: 
«Aviso al pú-
blico sobre la ele-
vación de los glo-
bos en el aire: 
Se acaba de 
hacer un descu-
brimiento que e l 
Gobierno ha juz-
gado con veniente 
dar a conocer para prevenir los temores que pudiera ocasio-
nar en el pueblo... Cada uno de aquellos que descubra en e l 
Alarma producida entre los campesinos po r la ca ída de un 
globo en Gonesse. (Agosto de 1783). 
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cielo a lgún globo semejante, que presentan la forma de una 
luna oscura, es té prevenido de que, lejos de ser un fenómeno 
espantoso, no es m á s que un aparato compuesto de tela 
de seda o de a lgodón forrado de papel, que no puede causar 
daño alguno, y el cual se puede presumir que algún día ten-
d rá aplicaciones úti les a las necesidades de l a sociedad. 
Leído y aprobado. 
3 de Septiembre de 1785.—De Sauv igny» . 
Para designar la nueva máquina aparecieron una gran can-
tidad de palabras, de las cuales únicamente se conservaron las 
de globo y ae rós ta to . 
Al igual que José Montgolfier, 
Charles fué admitido como miem-
bro de la Academia de Ciencias 
de París. 
La primera a s c e n s i ó n y el 
primer viaje. — P o c o s meses 
después de las experiencias re-
latadas se lleva a cabo la prime-
ra ascensión humana y cinco se-
manas más tarde tiene lugar el 
primer viaje aéreo. 
E l globo destruido en la experien-
cia de Versalles fué prontamente re-
construido por Esteban Montgolfier, el cual agregó al aerós-
tato, en su parte inferior, una galería circular capaz de trans-
portar hombres. Después de algunos ensayos, el 15 de Oc-
tubre de 1785, Francisco Pilatre de Rozier se instala en la 
galería del globo, elevándose hasta una altura de 80 pies que 
era la longitud de las cuerdas que lo sujetaban. Después de 
permanecer en dicha altura durante 25 segundos desciende 
suavemente siendo el primer hombre que abandonó la tierra a 
bordo de un aerós ta to . 
Hasta el 21 de Noviembre se efectuaron nuevas ascensiones 
Pilatre de Roz i e r . 
H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 39 
cautivas alcanzando cada vez mayor altura y duración. En esta 
fecha, y después de una última ascensión cautiva, se sueltan las 
amarras y parte el globo libremente conduciendo a los dos pri-
meros viajeros aéreos , Francisco Pilatre de Rozier y Francisco 
Laurent, marqués de Arlandes, quienes hubieron de insistir 
ante Luis XVI para conseguir este puesto que por lo arriesgado 
de la empresa había sido reservado a dos condenados a muerte. 
El globo era de ' tela de algodón impregnada de alumbre 
para disminuir el peligro de incendio. 
Los pasajeros se instalaron en la galería circular colocándo-
se diametralmente opuestos para guardar el equilibrio y no pu-
diendo cambiar de posición para no perderlo. La galería iba 
llena de paja con la que habían de alimentar el hornillo situado 
en el centro de la misma y que por esta posición impedía el que 
los tripulantes pudiesen verse, teniendo que recurrir a grandes 
voces para comunicarse. 
Este primer viaje duró 25 minutos y su recorrido fué de 12 
kilómetros, alcanzando una altura máxima de rnil metros. 
La a s c e n s i ó n de Charles y Robert.—El 1.° de Diciembre 
de este mismo año tuvo lugar una nueva ascensión, llevada a 
cabo por Charles y el menor de los hermanos Robert. Aunque 
precedida por la ascensión y viaje de Pilatre alcanzó esta otra 
una gran resonancia ya que la salida se efectuó a presencia de 
todo París y se realizó en un gran aeróstato de hidrógeno de 
cuyo éxito se dudaba. 
Tiene esta ascensión el mérito de ser la primera en que apa-
rece el globo tal como se construye hoy día, con envoltura bar-
nizada, barquilla para la tripulación, válvula y lastre para des-
cender o elevarse, red de mallas hasta el ecuador, barómetro 
en función de altímetro, etc., innovaciones todas debidas a la 
genialidad de Charles y Robert. 
Esta prueba constó, en realidad, de dos ascensiones. La 
primera, en la que intervinieron ambos aeronautas, tuvo una 
duración de dos horas y cinco minutos, aterrizando felizmente 
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Descenso de Charles y Robert en las proximidades de la isla 
de Adán , siendo saludados p o r el duque de Chartres 
en Nesles, junto a 
la isla Adam, a 
nueve leguas de 
París. A continua-
ción se eleva Char-
les sólo alcanzan-
do r á p i d a m e n t e 
más de 5.000 me-
tros de altura para 
descender 55 minu-
tos más tarde con 
toda normalidad. 
De esta ascen-
sión no nos ha quedado ningún relato técnico y sí solamente 
descripciones más o menos literarias. . 
Las ascensiones en España .—En nuestra Patria las as-
censiones aéreas tuvieron un principio desgraciado. E l aero-
nauta francés Bouche salió de Aranjuez en Junio de 1784, olvi-
dándose de desatar la cuerda que retenía el remate de su globo. 
Éste se eleva, pero al tirar de dicha cuerda vuelve a t rás , se 
inclina y el hogar se derrama por la envoltura. Bouche, quema-
do gravemente, se lanza al suelo desde gran altura ocasionán-
dose heridas de suma importancia. Aunque se desconfiaba de 
salvarle pudo sobrevivir a tan terrible accidente. 
Las ascensiones con hidrógeno en buenas condiciones no 
comenzaron hasta la venida del italiano Lunardi, uno de los 
más famosos aeronautas de aquellos primeros tiempos. Agre-
gado a la embajada del rey deNápoles en Londres, fué el pri-
mero que realizó en Inglaterra una verdadera ascensión en 
globo. E l éxito fué inmenso y animado por ello se dedicó ya de 
lleno a la aeronáutica, recorriendo muchos países, entre ellos 
España . Él o Blanchard fueron los iniciadores de las ascensio-
nes en globo en casi todas las naciones de Europa. 
IV 
Juan Pedro Blanchard.—Esfe glorioso aeronauta fué el 
primero que intentó dar propulsión y dirección a los globos. 
El 1783, en París, construyó un 
aeróstato de seda barnizada al que 
dotó de una barquilla provista de un 
pequeño timón y dos pares de alas 
articuladas de movimiento alternati-
vo. Un paracaídas fijo entre el glo-
bo y la barquilla debía servir para 
descender suavemente en caso de 
avería. 
E l 2 de Marzo de 1784, en el 
Campo de Marte, realizó con este 
globo una ascensión que duró hora 
y cuarto, aterrizando a orillas del 
Sena en Billancourt. 
En el curso de unos ensayos rea-
lizados en Inglaterra equipó a su ae-
róstato con una hélice propulsora que, movida por la fuerza 
muscular del hombre no 
dió resultado. Entonces 
pensó en la utilización 
de la máquina de vapor 
para mover las hélices 
y aunque no llegó a 
poner en práctica esta 
idea abrió al formular-
la el camino hacia la 
construcción del dirigi-
Descenso de Blanchard durante uno de sus ensayos ble. 
de dirección. 
Primeros ensayos de dirección de 
Blanchard. 
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La traves ía del canal de la Mancha.—Desde la iniciación 
de sus ascensiones Bianchard estaba obsesionado con la idea 
de efectuar l a primera t raves ía aé rea sobre e l mar, y a tal fin 
se trasladó a Inglaterra en Septiembre de 1784. 
Después de realizar algunas exhibiciones en dicho país, el 
7 de Enero del siguiente año efectuó la soñada travesía par-
tiendo de las proximidades de Dover a la una de la tarde y 
aterrizando poco después de las tres en el bosque de Guiñes a 
unas leguas de Calais. 
En este viaje Bianchard fué acompañado por Jhon Jeffries, 
médico americano al servicio del ejército 
inglés, quien, seducido por el proyecto 
del aeronauta francés, sufragó los gas-
tos de la empresa. 
La travesía se realizó felizmente pero 
no estuvo exenta de situaciones difíciles 
e incluso, en ocasiones, peligrosas. Ha-
biendo descendido el globo repetidas 
veces de manera alarmante y ante la 
inminencia de caer al agua sin alcanzar 
la costa francesa, se vieron obligados 
a lanzar por la borda todo el lastre y 
cuantos objetos llevaban, hasta sus pro-
pios vestidos, llegando casi desnudos a 
la terminación de la prueba. 
Bianchard fué recompensado por el 
rey con una gratificación de 12.000 li-
bras y una pensión anual de 1.200. La 
municipalidad de Calais le concedió el 
título de ciudadano de honor, al propio tiempo que la ciudad de 
Dover otorgaba la misma distinción a Jhon Jeffries. 
Llegada a la costa francesa 
de Bianchard y Jeffries des-
p u é s de atravesar e l canal 
de l a Mancha . (7 de Enero 
de 1785). 
Las primeras v í c t i m a s . —Pilatre de Rozier, primer hombre 
que se elevó en un globo e iniciador de los viajes aéreos , fué 
igualmente la primera víctima de la aerostación. 
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Obsesionado con la idea de efectuar la primera travesía 
aérea de Francia a Inglaterra, pensaba salir de París para ate-
rrizar en la Gran Bretaña. Su proyecto fué aprobado por el 
ministro Calonne quien le otorgó un crédito para que pudiese 
llevarlo a cabo. Pilatre se asoció con Pierre Ange Ronain, que 
había descubierto un tejido impermea-
ble y juntos emprendieron en lasTulle-
rías la construcción de un aero-mont-
golfier. 
Mientras efectuaban sus preparati-
vos tuvo lugar la travesía de Blanchard 
y ante este éxito Pilatre pensó renun-
ciar a la empresa; pero forzado por el 
ministro Calonne no tuvo más reme-
dio que llevarla adelante, efectuando la 
salida de Boulogne-sur-mer el 15 de 
Junio de 1785, después de varios apla-
zamientos. 
Pocos segundos después de ele-
varse el globo una llama enorme apa-
reció encima de él y desinflado rápida-
mente se dobló y cayó a tierra. Pilatre 
murió en el acto y Ronain unos mi-
nutos después . 
E l 15 de Junio de 1785 Pi latre de 
Rozier y Pierre Ange Ronain pe-
recen a l intentar el paso del canal 
de l a Mancha , siendo las primeras 
víct imas de la ae ros t ac ión . 
Los comienzos del paraca ídas .—Como ya dijimos ante-
riormente el paracaídas fué inventado por Leonardo de Vinci 
quien nos dejó un dibujo con cálculos y observaciones. Más 
tarde lo estudiaron Blanchard y José Montgolfier, los cuales 
realizaron algunas pruebas arrojando desde sus globos anima-
les provistos de paracaídas . 
E l primer hombre que se decide a experimentarlo personal-
mente es Andrés Jacques Garnerin que fué también el aeronau-
ta más hábil de su época y el iniciador de los viajes a gran 
distancia. 
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Después de realizar algunas pruebas efectuando lanzamien-
tos con animales, en Octubre de 1797 se eleva con su globo 
hasta una altura de mil metros y desde allí se arroja al espacio 
haciendo funcionar su paracaídas primitivo, apenas terminado. 
El descenso fué normal aunque con grandes oscilaciones, de-
bido a la falta de chimenea por donde se escapase el aire; este 
perfeccionamiento fué pro-
c t t — puesto inmediatamente por 
el astrónomo Lalande y adop-
tado ya en lo sucesivo. 
Como hemos dicho tam-
bién se dedicó Garnerin a los 
vuelos de gran recorrido sin 
escala, consiguiendo uno de 
395 kilómetros, que no fué 
superado hasta muchos años 
después. 
Su esposa, Mme. Jacques 
Garnerin, fué la primera mu-
jer que pilotó un globo y la 
primera también en lanzarse 
con paracaídas, fué en una 
palabra, la primera aero-
nauta. 
Primer descenso en p a r a c a í d a s , efectuado por 
Garnerin. (1797). 
Charles Green.—Dedicado a la aeronáutica desde 1821 
fué Charles Green el aeronauta más ilustre de su época. Desde 
su primera ascensión aplicó una innovación de excepcional 
importancia: el empleo del gas-alumbrado para inflar sus 
globos. 
Efectuó más de quinientas ascensiones sin el menor acci-
dente, conduciendo infinidad de pasajeros, algunos de ellos 
personas de gran renombre en Inglaterra. 
En 1837 salió de Londres, a t ravesó La Mancha y permane-
ció toda la noche en el aire, cruzando Francia y Bélgica, pasan-
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do el Rhln y continuando por Alemania hasta aterrizar, después 
de 18 horas de vuelo, cerca de Weilburg-, en Nasau, tras un 
recorrido superior a los 600 kilómetros. 
Proyectó la travesía del Atlántico, que no llegó a intentar y 
realizó numerosas ascensiones de carácter científico, entre ellas 
varias a gran altura. 
Fué, en suma, uno de los que mayor impulso han dado a la 
aeronáutica. 
Francisco Arbán ,—A este aeronauta, que realizó el año 
1847 una ascensión en la plaza de toros de Madrid, es a quien 
corresponde la gloria de haber sido el primero que franqueó 
en globo la barrera de los Alpes. Salió de Marsella en Sep-
tiembre de 1849, sólo a bordo de su aerósta to , tomando tierra 
al día siguiente de madrugada en las proximidades de Turín. 
Poco después de esta travesía se trasladó a Barcelona de 
donde partió unos días más tarde en compañía de su esposa. 
Descendió en una playa donde se quedó aquélla y vuelto a ele-
varse sólo, el gran aeronauta desapareció para siempre. 
Los primeros dirigibles.—Casi inmediatamente de la in-
vención de los globos comenzaron los ensayos de propulsión y 
dirección. Muchos fueron los esfuerzos realizados en ese sen-
tido, y curiosas las disposiciones que se tomaron, que en oca-
siones llegaron a ser verdaderamente geniales; pero los resul-
tados alcanzados fueron mínimos, sin relación con el trabajo 
efectuado. La causa de ello fué la falta de velocidad y la caren-
cia de motores adecuados para conseguirla. 
En un principio se emplearon hélices movidas a mano y 
remos de giro vertical u horizontal, con los que se pretendía 
dar dirección al aeróstato, elevarse o descender. Ya hemos 
visto los esfuerzos realizados en este sentido por Blanchard, 
primero que intenta resolver este problema. 
En Abril y junio de 1784, en Dijón, y por encargo de la 
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Academia de esta ciudad, Guyton de Morvcau realizó una serie 
de experiencias acompañado del Abate Bertrane y de M . de 
Virly. E l aeróstato era de forma esférica y los medios de direc-
ción consistían en dos pares de grandes remos, uno fijo en la 
• 
Primeros intentos de dirección y 
p r o p u l s i ó n . Experiencia realizada 
en Dijon el 1784. 
barquilla y otro a ambos lados de la línea ecuatorial de la 
envoltura, en la que igualmente iban colocados un timón de 
dirección en la parte posterior y un cortavientos en la anterior. 
Este mismo año los hermanos Robert construyen y ensayan 
por encargo del duque de Chartres el primer globo dirigible de 
forma alargada. En su interior llevaba un pequeño globo com-
pensador de aire comprimido cuya misión era la de regular los 
movimientos verticales. Para la propulsión se le dotó de unos 
remos, también de forma alargada, colocados en la barquilla. 
Las experiencias con este aeróstato no dieron el resultado 
apetecido. 
Los directores de la fábrica de productos químicos de Javel, 
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Albán y Vallct, construyeron en 1785 un globo costeado por 
suscripción pública y al que dieron el nombre de «Conde de 
Artofs» en honor del futuro Carlos X , gran aficionado a las 
cuestiones aeronáuticas y que había tomado parte en algunas 
Ensayos de p ropu l s ión efectuados 
por d ' A lban y Vallet con e l 
«Conde de Artois» en 1785\] 
ascensiones cautivas. E l principal órgano de la propulsión esta-
ba constituido por una hélice de dos o de cuatro palas, ayudada 
por unos remos que también regulaban los movimientos verti-
cales. Todos estós elementos iban colocados en la barquilla y 
con ellos pudieron alcanzarse algunos resultados apreciables, 
en el lecho del viento. 
Es digno de mención el proyecto presentado por el ingeniero 
militar Meusnier en 1785 para construir dos dirigibles de forma 
alargada, el mayor de los cuales debía de transportar treinta 
tripulantes encargados de accionar las tres hélices que habían 
de facilitar la propulsión. En el interior del aeróstato iban colo-
cados unos globos compensadores para mantener la forma ex-
terna y regular los movimientos verticales. Este proyecto fué 
rechazado por Luis XVI a causa de lo elevado de su coste. 
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AI Dr. Le Berrier se debe la primera aplicación real de un 
motor a un ae rós t a to al exhibir en el Patio de la Reina un 
modelo de dirigible con hélices movidas por una pequeña má-
quina de vapor. 
Henri Giffard, creador del inyector de las locomotoras que 
aún lleva su nombre, fué el primero en elevarse con un motor 
mecánico, una máquina de vapor de tres cv. bajo cuyo impulso 
consiguió realizar numerosas evoluciones con una nave aérea. 
La experiencia tuvo lugar en el hipódromo de París el año 1852. 
p * - - " - ~ Dupuy de Lome.— 
r 1 Fué encargado durante 
\ \ " : el sitio de París de la 
construcción de un diri-
gible que pudiese enla-
zar la capital con las 
» . M a l ' provincias en viajes do-
bles de ida y vuelta; pe-
ro por la lentitud y ex-
Dirigible a vapor de Gilíard. (Í855). • . • -j j 
ceso de minuciosidad en 
la fabricación del aerós-
tato no pudo ser éste ensayado hasta mucho después de la 
terminación de la guerra, el año 1872. 
En este dirigible aparece una notable innovación, que es la 
suspensión de la barquilla mediante un sistema funicular en 
triángulo que hacía que la unión fuera indeformable. 
Al hacer los cálculos de este modelo puso de relieve Dupuy 
de Lome una notable conclusión al demostrar que la resistencia 
presentada al avance por las cuerdas y montantes era muy su-
perior a la de la envoltura del aerós ta to . 
La hélice era de dos palas y tenía un diámetro de nueve 
metros, siendo precisos ocho hombres para hacerla girar. 
Se logró una velocidad de 2,85 metros por segundo, pero 
en lo que se refiere a la dirección y gobierno de la aeronave el 
fracaso fué completo. 
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Haenlein y los Tissandier.—Corresponde al alemán Ha-
enlein la gloria de haber sido e l primero en emplear un motor 
de explosión en la ae ros tac ión , dando con ello un paso impor-
taníísimo para la propulsión y dirección de los globos. 
E l año 1872 construyó en Austria un dirigible cilindrico ter-
minado por dos conos y en el cual instaló un motor de gas de 
5,5 cv. aprovechando el reciente invento de Lenoir, Este motor 
era alimentado por el propio gas que llenaba el globo. 
Los ensayos tuvieron resultados poco satisfactorios debido 
a la escasa potencia del motor. 
Algunos años más tarde la aparición de la máquina eléctrica 
incita a los hermanos Tissandier a servirse de la electricidad 
para la navegación aérea. En 1881 presentan un modelo de 
dirigible cuya hélice era accionada por un pequeño motor eléc-
trico al que suministraban energía unos acumuladores Planté. 
Las pruebas se realizaron dos años más tarde y aunque al 
principio resultaron deficientes por falta de estabilidad lateral, 
corregido después este defecto dieron resultados satisfactorios. 
El dirigible «Francia».—En el año 1884 queda ya resuelto 
el problema de la dirección de los globos de modo rotundo y 
definitivo. En efecto, en Agosto de dicho año los capitanes 
franceses Renard y Krebs, pertenecientes al Cuerpo de Inge-
nieros y encargados por el gobierno de su país del estudio de 
los dirigibles, construyen uno al que denominan «La France» , 
con el que realizan e l primer circuito aé reo en Chaláis Mcudón, 
sobre un itinerario previamente fijado y que fué seguido con per-
fecta regularidad. 
E l dirigible, de forma alargada y disimétrica, tenía una lon-
gitud de cincuenta metros, llevaba un globo compensador se-
mejante a los que hemos mencionado en anteriores experiencias 
y era impulsado por una hélice colocada en la proa y movida 
por un motor eléctrico de 8 cv. E l recorrido fué cubierto a una 
velocidad media horaria de unos veinte kilómetros. 
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Los dirigibles en Alemania.—A finales del siglo pasado, 
Alemania dió un impulso extraordinario a la construcción y per-
feccionamiento de los dirigibles, pasando de golpe a ocupar el 
primer lugar entre todas las naciones del mundo. 
En 1896, el Doctor Wolfert construye el dirigible «Deutsch-
land», utilizando por vez primera un motor de esencia en aeros-
tación. Las pruebas realizadas en el mes de Agosto en Berlin, 
no alcanzaron todo el éxito esperado por algunas deficiencias 
en la dirección. Realizando más tarde nuevos ensayos, en uno 
de ellos se incendia la aeronave, resul-
tando muertos Wolfert y su mecánico 
Kanabe que fueron las primeras vícti-
mas de la aeronáutica con motor. 
Poco después el ingeniero austríaco 
Schwartz efectúa una serie de pruebas 
en Tempelhof con e l primer dirigible 
r ígido, construido por él con envoltura 
completamente metálica, de hojas de 
aluminio, sobre un esqueleto del mismo 
metal. Era movido por tres hélices ac-
cionadas por un motor Daimler de 12 cv. 
Después de algunas evoluciones el glo-
bo descendió violentamente incendián-
dose en el choque, pero resultando ileso 
el mecánico Platz que lo tripulaba. 
E l conde Fernando Von Zeppelin estudia y construye final-
mente un dirigible rígido que patenta en 1898, siendo el creador 
del dirigible ta l como es en la actualidad: una serie de globos 
flexibles e independientes en el interior de una armazón rígida 
cubierta por una envoltura. Las pruebas efectuadas sobre el lago 
de Constanza por el «Zeppelin / 7 . ° /» el año 1900 dieron resul-
tados plenamente satisfactorios causando una verdadera revo-
lución en la construcción de dirigibles. A partir de este momen-
to todas las naciones se orientan hacia las grandes aeronaves 
basadas en la del conde Zeppelin. 
Conde Fernando Von Zeppe-
l i n . (1838-1917). 
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Con apoyo de Guillermo II el conde Zeppelin pudo construir 
y desarrollar nuevos tipos, cada vez más perfeccionados. 
Entre 1900 y 1914 fueron construidos y ensayados más de 
25 Zeppelines civiles o militares, sin que ocurriese ningún acci-
B l pr imer dirigible «Zeppelin» sobre el lago de 
Constanza. (1900). 
dente importante hasta las dos catástrofes de 1915, un dirigible 
incendiado en el aire y otro perdido en el mar. 
Santos Dumont.—Alberto Santos Dumont, brasileño de 
origen francés, realizó en París el 1898 sus primeras tentativas 
de dirección aérea. 
Comenzó practicándose en el «Brasil», el globo tripulado 
de más pequeñas dimensiones y más tarde se hizo construir un 
pequeño dirigible muy alargado empleando por vez primera 
seda del Japón de extraordinaria ligereza, y colocándole un 
motor de poco peso y escasa potencia. Este dirigible se fué al 
suelo partiéndose en dos en la primera prueba. 
Más tarde construyó otros cuatro modelos con los que 
realizó numerosas ascensiones obteniendo resultados algo más 
alagüefios, si bien con numerosas averías y algunos accidentes. 
Con el «N.0 6» consigue ganar el premio Deutsch, ofrecido 
por M . Deutsch de la Meurthe al aeronauta que partiendo del 
parque del Aéro Club, en Saint Cloud, diese la vuelta alrede-
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dor de la torre Eiffel y regresase al punto de partida en menos 
de media hora. Esta demostración aérea ante la población de 
París, que presenció el paso del dirigible por encima de la ciu-
dad, fué de extraordinaria importancia. 
Santos Dumont continuó sus en-
sayos y experiencias construyendo 
hasta catorce modelos de dirigible, 
todos los cuales fueron experimenta-
dos por él mismo. En esta época con 
sus dirigibles, en 1906 con el aeropla-
no, constituye Santos Dumont una de 
las figuras de más relieve en la histo-
ria de la aviación. 
El progreso de los dirigibles.— 
Los dirigibles alcanzaron su pleno 
desarrollo entre el 1904 y 1912. 
En Francia se construyó en 1902 
el dirigible «Lebaudy», propiedad de 
los establecimientos de este nombre, con el que se realizaron 
pruebas satisfactorias aquel año y los dos siguientes. En él apa-
recían ya importantes mejo-
ras y perfeccionamientos, es-
tando equipado con un motor 
Mercedes de 40 cv. que ac-
cionaba dos hélices metáli-
cas. Después de tomar parte 
en numerosas demostracio-
nes y maniobras fué cedido 
al ejército,, donde aún rea-
lizó importantes servicios. 
Los mismos establecimientos regalaron al Estado en 1906otro 
dirigible de mayores dimensiones, el «Patr ia» , que arrebatado 
poco después por una tempestad, cuando se hallaba sin tripula-
ción, fué a perderse en el mar cerca de las costas de Irlanda. 
Alberto Santos Dumont. 
E l «San tos Dumont n." 5». (Julio de 1901). 
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E l dir igible «Pat r ia» ensayado en Noviembre 
de 1906. 
Pava reemplazarlo, M . Deuísch hizo construir un nuevo diri-
gible, el « C i u d a d de P a r í s » , que fué igualmente cedido al Es-
tado y en el que aparecían importantes mejoras que fueron 
adoptadas en lo sucesivo por todos los constructores de dirigi-
bles. Entre ellas merece especial 
mención la sustitución de los 
planos estabilizadores de cola 
por una serie de pequeños glo-
bos cilindricos apareados, lle-
nos de hidrógeno, cuyo objeto 
era aumentar la estabilidad del 
aeróstato, evitar el temible ca-
beceo y asegurar la permanen-
cia de dirección. La hélice fun-
cionaba por medio de un engra-
naje de reducción lo que permitía darle mayor tamaño, rigi-
dez absoluta y ligereza muy superior a las empleadas hasta 
entonces. 
En los comienzos de este siglo y como^consecuencia de las 
pruebas realizadas y del 
perfeccionamiento del mo-
tor de explosión surgieron 
dos nuevas tendencias en 
la técnica de la construc-
ción de dirigibles: los rígi-
dos y los semirígidos, que 
vienen a unirse a los flexi-
bles hasta entonces em-
pleados. 
En Alemania aparecen 
en esta época los dirigibles 
«Par seva l» Yl«Gross». E l 
primero era esencialmente flexible, pudiendo arrollarse todos 
sus órganos excepto los timones y la barquilla. La hélice es-
taba compuesta de palas de tela floja, que la fuerza centrífuga 
Modelo de globo flexible «Parseva l» . 
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estiraba durante la rotación. Hasta el comienzo de la Gran 
Guerra la aerostación militar alemana ensayó toda una serie 
de dirigibles de este tipo. 
E l Mayor Gross se dedicó a la construcción de semi-rígidos 
ensayando con éxito cierto número de modelos en estos años . 
Desde 1909 en todas las maniobras militares aparecen diri-
gibles de los tres tipos, rígidos «Ze/7/?e//>7»,semi-rígidos «Gross» 
y flexibles « P a r s e v a h . 
E l año 1906 tienen lugar en Francia las pruebas de un nue-
Dir ig ib le del Conde Enrique de la Vaulx . (1906). 
vo tipo de dirigible creado y ensayado por el entusiasta aero-
nauta conde Enrique de L a Vaulx. Presenta como particulari-
dad interesante su forma elipsoidal perfecta, constituida por un 
armazón de madera y hierro recubierío de tela cauchutada, y 
la colocación del motor en una barquilla situada debajo de la 
hélice a la que transmite su energía por medio de un engranaje 
en ángulo. 
En Inglaterra apareció el año 1907 un semi-rígido, el N u l l i -
Secundus de características muy anticuadas y que no justifica-
ba en modo alguno el pomposo título con que fué bautizado. 
En Italia el conde Schio construyó un dirigible caracterizado 
por sustituir el globo compensador por una tira de caucho de 
40 metros cuadrados cuya misión era conservar la forma exte-
rior del globo, contrayéndose o dilatándose según la presión 
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del gas. Los capitanes Crocco y Ricaldoni y el Mayor Morris 
crearon un tipo de semi-rígido que fué definitivamente adopta-
do en el país dando muy buenos resultados. Los semi-rígidos 
construidos por M . Forlanini son notables por su excelente 
rendimiento. 
En esta época tienen notable intervención en el desarrollo 
de los dirigibles las sociedades francesas «Asfra» y «Zodiac». 
La primera construyó los famosos trilobulares «Asfra-Torres», 
cuyo éxito fué extraordinario y que estaban basados en los 
E l «Null i Secundus», semir r íg ido mil i tar ing lés . (1907). 
planos del ingeniero español Sr . Torres Quevedo quien ya 
había ensayado en España en 1907 un pequeño dirigible de este 
tipo en colaboración con el hoy Teniente General Kindelán. 
Los Estados Unidos se quedaron extraordinariamente retra-
sados en la construcción de dirigibles. En 1912 Vaniman cons-
truye uno provisto de envoltura armada de una redecilla metá-
lica, con el que pretendía realizar la travesía del Atlántico. A l 
primer ensayo estalla el globo, se incendia y va a estrellarse al 
mar con su tripulación. 
Aparte de esta experiencia catastrófica no existe ninguna 
otra digna de mención por esta época en Norteamérica. 
/ 

V 
£ a a&umdutíca m ta yue/iAa 
La aeros tac ión militar.—Francia pretende ser la primera 
que aplicó la aerostación a la guerra, pero parece demostrado 
que al igual que en tantas otras cosas también en esto la pri-
macía pertenece a nuestra Patria. Un documento que se conser-
va en el Museo del Ejército, testimonia de manera irrefutable 
que el 15 de Noviembre de 1792, el Colegio de Artillería efectuó 
ensayos de aerostación en El Escorial con miras militares. La 
experiencia, realizada con material propio y de construcción 
española, fué ordenada por el primer Director General del Real 
Cuerpo de Artillería Conde de Aranda, primer ministro de Car -
los III y ministro de Carlos IV. En ella tomó parte el capitán 
D. Luis Proust, ilustre químico, profesor del Colegio y autor de 
la famosa ley de las proporciones constantes. 
Primeras intervenciones de la aeros tac ión en la gue-
rra.—En Francia el Comité de Salud Pública, a propuesta de 
Guyton de Morveau, decidió en Junio de 1795 equipar a los 
ejércitos franceses de globos cautivos para poder observar a 
distancia los movimientos del enemigo. 
Hasta Abril de 1794 no quedó formada la primera compañía 
de aeronautas que fué destinada al Ejército del Norte, bajo las 
órdenes de Coutelle, y que disponía de dos globos, el «Entre-
prenant» y el «Celeste». Estos estaban constituidos por una 
envoltura de seda especial preparada por el propio Coutelle 
que permitía conservar el gas durante dos o tres meses; podían 
mantenerse cautivos hasta una altura de quinientos metros. 
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La primera ascensión militar tuvo lugar ante Maubeuge en 
Junio de 1794 y fué realizada por Coutelle y el Ayudante Gene-
ral Radet a bordo del «Enfreprenant». 
Para estas observaciones se mantenía el globo cautivo me-
diante dos cuerdas a una altura conveniente. (Estos eran los 
puestos aéreos de observación). Colocado en la barquilla, el 
Utilización de los globos en los primeros tiempos. Obsérvese 
en el de la izquierda e l sistema de aparcamiento, en el centro 
un globo en servicio de obse rvac ión y a la derecha el pro-
cedimiento de transporte. 
capitán transmitía sus señales a los servidores de tierra por 
medio de banderas de diferentes tamaños y colores. Las obser-
vaciones se anotaban en «ho/'as volantes» y se lanzaban al 
suelo en partes lastrados, que eran, sencillamente, un saquito 
de arena unido a una banderola. 
Los traslados eran sumamente penosos ya que los globos 
se transportaban inflados de un punto a otro. Para hacerlos 
más fáciles Coutelle hizo colocar veinte cuerdas alrededor del 
ecuador de la red, sujeta sólidamente por medio de numerosas 
ataduras. Con cada cuerda iba un servidor, debiendo marchar 
éstos a ambos lados del camino, manteniendo el globo a una 
altura suficiente para que pudiesen pasar por debajo de la bar-
quilla la caballería y los equipajes militares. 
E l empleo de esta nueva máquina de guerra elevó conside-
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rablemeníe la moral de los ejércitos franceses, rebajando en 
cambio la de sus enemigos al ver descubiertos los emplaza-
mientos y movimientos de sus tropas. Los más afectados fueron 
los austr íacos que intentaron neutralizar los efectos de esta 
nueva arma empleando cuantos medios tenían a su alcance, de 
un modo especial cañones corrientes, fusiles y carabinas, pu-
diendo considerarse esto como el origen de la antiaeronáutica. 
Después de su intervención ante Maubeuge el «Entrepre-
nant» fué trasladado a Charleroy para tomar parte en el asedio 
de esta plaza, realizándose desde él observaciones de suma 
importancia que contribuyeron de un modo extraordinario a la 
capitulación de los sitiados. 
Este mismo aeróstato tiene poco después otra brillante ac-
tuación en la batalla de Fleurus en la que el General Jourdan 
E l globo L'Entreprenant efectuando observaciones durante la batalla de 
Fleurus. (26 de Junio de 1794). 
derrotó a un ejército austr íaco mandado por el Príncipe de 
Coburgo y que tuvo como inmediata consecuencia la ocupación 
de Holanda por los ejércitos franceses. 
Los éxitos alcanzados en estas primeras intervenciones de 
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globos en acciones de guerra dieron lugar a la creación de la 
segunda compañía de aeronautas, el 3 de Julio de 1794 y de la 
Escuela de Aeronautas de Meudon por decreto de 4 de Octubre 
del mismo año . 
Durante el 1795 intervienen nuevamente los globos en M a -
guncia, Bonn, Coblenza y otros puntos. 
La primera compañía operó durante dos años y medio con 
el Ejército del Sambre y Mosa bajo el mando del General Jour-
dan. Su última actuación fué en la batalla de Wurzburgo, en 
Septiembre de 1796, donde cayó prisionera de los austr íacos. 
Después de algunos meses de cautividad se reorganizó en 
Meudon, formando parte de la expedición a Egipto (1798), pero 
los ingleses se apoderaron en Abukir de los transportes donde 
iban los aparatos y las provisiones de ácido necesarias para la 
fabricación del gas. A la vuelta de esta expedición Napoleón 
licenció a los aeronautas y cerró la Escuela de Meudon. 
Globo francés cooperando con e l ejército de Italia durante la ba-
talla de Mantua. (1796). 
La segunda compañía estuvo adjunta dos años y medio al 
Ejército del Rin y Mosela mandado por Moreau y llegó hasta 
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Donauverf, donde reconoció el Danubio, volviendo a Francia 
cuando estas fuerzas se vieron obligadas a retroceder. Esta 
compañía recorrió en tres meses más de trescientos kilómetros 
con su globo completamente inflado y malamente abastecida. 
Un globo, con su dotación correspondiente, fué enviado al Ejér-
cito de Italia tomando parte muy activa en la batalla de Mantua 
el año 1796. 
De lo anteriormente expuesto se deduce la eficacia de las 
observaciones realizadas por los globos en estas primeras inter-
venciones bélicas, pero al iniciarse la guerra de rápidos movi-
mientos su difícil transporte impidió el que continuasen siendo 
utilizados y en 1797 fué licenciada la mayor parte del cuerpo de 
aeronautas quedando únicamente la compañía que Napoleón se 
llevó a Egipto y que fué disuelta a la terminación de esta cam-
paña, como ya hemos dicho. 
Durante la campaña de Rusia el año 1812, los rusos cons-
truyeron en Moscú un gran dirigible con el fin de bombardear 
al ejército francés, pero estaba apenas terminado cuando fué 
ocupada la ciudad y la nueva máquina de guerra quedó destro-
zada bajo los pies de los soldados de Napoleón. 
El año 1815, durante el sitio de Amberes, Carnot, encarga-
do de la defensa de la plaza, empleó para los reconocimientos 
militares un globo cautivo que le prestó importantes servicios. 
Igualmente tomó parte activa la aerostación en el sitio de 
Argel durante la campaña llevada a cabo por Carlos X de Fran-
cia contra el Bey de Argelia en 1850. 
Campaña de 1848.—Teniendo el ejército austríaco sitiada 
a Milán, el año 1848, los defensores de la ciudad construyeron 
unos globos de papel en los que iban colocados impresos, noti-
cias y proclamas. A l cabo de cierto tiempo, una mecha encen-
dida rompía la cuerda que los sujetaba al globo y caían a tierra 
repartiéndose por el campo. Este procedimiento fué utilizado 
después en numerosas ocasiones y de un modo especial duran-
te la Gran Guerra. 
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Por su parte los austr íacos, durante el referido sitio de M i -
lán, utilizaron también globos desde los que transmitían señales 
de telegrafía aérea, 
. f- * 
Bombardeo de Fenecía por los a u s t r í a c o s e l 
a ñ o 1849. 
Al año siguiente, durante el sitio de Venecia, tuvo lugar un 
bombardeo sumamente curioso. Los austríacos lanzaron al aire 
un centenar de globos cada uno de los cuales llevaba una bomba 
pendiente de una cuerda. Una mecha, calculada según la velo-
cidad del viento, quemaría la cuerda en el momento oportuno, 
cayendo la bomba sobre la ciudad. E l experimento resultó un 
fracaso completo. Solamente una bomba cayó sobre la plaza 
de San Pedro, y el resto, devueltos los globos por una corrien-
te opuesta de viento, fueron a descargar en su mayoría sobre 
el propio campamento austríaco. 
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Guerra de 1859 en I laüa.—En esta guerra el ejército fran-
cés utilizó ya de una manera decidida la aerostación como nue-
vo elemento de combate. 
E l aeronauta Eugenio Godard se presentó a Napoleón III 
con toda su familia y el material de que disponía quedando a 
las órdenes del Estado Mayor francés. 
Reconocimiento aé reo sobre Peschiera. (1859). 
Comienza con unas ascensiones cautivas delante de Milán. 
Más tarde se eleva en Ponti efectuando un detenido reconoci-
miento de Peschiera. Realiza a continuación ascensiones libres 
a una altura de 400 metros en Castelnodolo y Castiglione, ob-
teniendo valiosos informes, que se repiten días después en el 
paso del Mincio. 
La victoria de Solferino y la paz de Villafranca interrum-
pieron estas observaciones aerostáticas que, aunque de relativa 
importancia, aún no llegaron a dar resultados decisivos. 
Guerra de S e c e s i ó n americana.—Durante esta guerra el 
Presidente Lincoln decidió la creación de un cuerpo de aerosta-
ción para lo cual solicitó los servicios del aeronauta Lowe al 
mismo tiempo que Alian ofrecía los suyos. E l cuerpo fué for-
mado por aeronautas civiles a los que se les dió una asimila-
ción militar, agregando a cada uno de ellos un capitán con cin-
cuenta hombres de maniobra. Los aeronautas civiles estaban 
encargados de la parte técnica y de la realización de las aseen-
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siones, siendo utilizados los globos por cualquier oficial que 
desease informes. Al principio se obtuvieron resultados satis-
factorios, pero más tarde la guerra adquirió mayor movilidad y 
esto, unido a algunos errores por la falta de experiencia de los 
observadores, dió lugar a que fuese suprimido el servicio. 
El material empleado era de buena calidad yendo provistos 
los globos de hilos telegráficos que establecían enlace directo 
con los Estados Mayores y con Washington, siendo debida 
esta innovación a una iniciativa del ingeniero M . Alian. E l pri-
mer mensaje transmitido desde el aire fué el del profesor Lowe 
al presidente Lincoln y decía así: 
« Washington. Globo «La E m p r e s a » . 
Seño r : E l puesto de observac ión abarca una extensión de 
cincuenta m i ¡las de d iámetro , poco m á s o menos. L a ciudad, 
con su cinturón de campamentos, presenta un escenario so-
berbio. Tengo e l gran placer de enviarle este telegrama, e l 
primero que ha sido transmitido desde una es tación aérea , 
para mostrarle m i reconocimiento por haberme alentado y 
dado la ocas ión de demostrar los servicios que l a ciencia 
aeronáut ica puede rendir a l ejército en estas comarcas» . 
El empleo de este nuevo medio de comunicación permitió 
una mayor rapidez y exactitud en los mensajes, quedando rele-
gado a segundo término el primitivo procedimiento de las ban-
deritas de distintas formas y colores. 
Otro dato interesante es el que se refiere al traslado de los 
globos, que se efectuaba en ferrocarril, evitando a los soldados 
de las compañías todos aquellos trabajos a que ya vimos se 
vieron obligados los franceses en las primeras intervenciones 
bélicas de los aerósta tos . 
Igualmente tuvieron lugar en esta campaña los primeros 
levantamientos topográficos desde globo. 
En Septiembre de 1861, La Mountain, uno de los aeronau-
tas más atrevidos realizó, aprovechando hábilmente el viento, 
una ascensión libre que suministró precisas informaciones al 
General Mac Clellan. E l globo partió del campo de La Unión, a 
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Guerra de Seces ión. Operac ión de l lenar 
un globo con tubos de h id rógeno antes de 
la batalla de F a i r Oaks. (Mayo de 1862). 
orillas del Potomac; al encontrarse a una alíura determinada y 
sin preocuparse del peligro que podía correr, La Mountain cortó 
la cuerda que sujetaba su aerós -
tato y se elevó rápidamente 
hasta 2.500 metros, encontrán-
dose encima mismo de la línea 
enemiga. Allí pudo observar per-
fectamente las posiciones y mo-
vimientos del adversario. Arro-
ja luego bastante lastre para 
poder elevarse hasta unos 5.000 
metros encontrando a esta al-
tura una corriente de aire que 
le arrastra en dirección de 
Maryland donde desciende con 
toda seguridad, después de haber pasado por encima de 
Washington. 
E l General Mac Clellan quedó tan satisfecho de los resulta-
dos obtenidos en este reconocimiento aéreo que, a requerimien-
to suyo, el Departamento de la Guerra ordenó la construcción 
de cuatro nuevos globos. 
En 1862 una observación aérea nocturna descubrió que las 
tropas confederadas del General Mac Gruder habían evacuado 
la ciudad de Yorktown cuando se estaban haciendo los prepa-
rativos para sitiarla. 
En este mismo año Lowe obtuvo fotografías de Richmond 
desde un globo cautivo y las pruebas, divididas en cuadrados, 
fueron utilizadas estratégicamente, siendo esta la primera apli-
cación a la guerra dé la fotografía aérea, ya que los ensayos de 
Nadar con este mismo fin durante la guerra franco-piamontesa 
no obtuvieron éxito. 
E l 24 de Mayo el General Stoneman dirigía desde un globo, 
por primera vez en la historia, el tiro de la artillería sobre 
el enemigo. 
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Actuac ión de la aeros tac ión militar en Sudamér ica .— 
Entre los años 1865 y 1870 el Paraguay luchó contra tres nacio-
nes, Argentina, Brasil y Uruguay, que formaron la «Triple al i -
anza». 
Durante esta guerra, el 1866, Pedro II, emperador del Brasil, 
llamó a los hermanos Alien, quienes se trasladaron a aquel 
país con un globo cautivo preparado por Lowe. Este aerós ta to 
realizó en Julio del siguiente año cierto número de ascensiones, 
la última de las cuales tuvo lugar durante la marcha de flanco 
de los aliados desde Tuyutí a Tuyú Cué , en la cual acompañó a 
la vanguardia cumpliendo con éxito su cometido. E l mes de 
Agosto realizó otra nueva serie de ascensiones, obteniéndose, 
lo mismo que en las del mes anterior, excelentes resultados. 
Aplicaciones militares de la aeros tac ión . El principio 
de la fotografía a é r e a .—L o s primeros ensayos de fotografía 
aérea fueron llevados a cabo por Na-
dar, el gran operador a quién tanto 
deben el arte y la ciencia fotográficos. 
Después de varios fracasos con-
siguió, a principios de 1858, una placa 
del Petit-Bicetre, que, aunque algo 
pálida, daba una imagen real y exacta. 
Durante la guerra franco-piamon-
tesa continuó sus ensayos para lograr 
aplicaciones estratégicas, pero no 
tuvo éxito. 
También propuso el levantamien-
to de planos fotográficos desde globo 
por medio de máquinas verticales co-
locadas en la barquilla, la cual había 
de ir acondicionada de forma que en 
ella misma se pudiese efectuar el revelado de las placas. 
::: 
Fotogra f í a de Boston obtenida 
desde un globo cautivo. 
En América, el aeronauta King y el fotógrafo Blak, el año 
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1861, elevándose a 400 metros de altura en las proximidades 
de Boston, consiguieron una serie de fotografías notables para 
aquella época. 
Durante la guerra de Secesión se perfeccionó extraordina-
riamente la fotografía aérea, obteniéndose pruebas que dividi-
das en cuadros fueron utilizadas con fines estratégicos. 
E l «Neptuno», pr imer globo ut i l i -
zado para la obse rvac ión durante 
el sitio de Pa r í s . (1870). 
El sitio de Par í s . —En la guerra 
franco-prusiana de 1870 la aerosta-
ción jugó ya un papel verdaderamente 
importante, pudiendo asegurarse que 
gracias a los globos correos pudo sos-
tener París el asedio alemán durante 
cuatro meses, ya que los aeróstatos y 
las palomas mensajeras fueron duran-
te ese tiempo los únicos medios de re-
lación entre la capital y el resto del país. 
Desde la llegada de los ejércitos 
alemanes a las proximidades de la ca-
pital, los aeronautas Nadar, Eugenio 
Godard y otros, ofrecieron sus servi-
cios y su material para observar los 
movimientos del enemigo. 
Se establecieron tres puestos de globos cautivos que fun-
cionaron de día y de noche hasta que cercado completamente 
París les fué sumamente difícil continuar sus observaciones, 
por la proximidad del fuego enemigo. Entonces se decidió es-
tablecer un servicio de globos correos para enlazar la capital 
con las provincias. 
La primera salida fué realizada por Duruof a bordo de su 
viejo globo «Neptuno», que fué a pasar precisamente por enci-
ma de Versalles provocando la cólera de Bismarck, y aterri-
zando cerca de Evreux. 
Se instalaron dos talleres, llegando a construirse unos se-
senta globos y se efectuaron sesenta y seis salidas, algunas de 
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Construcción de globos correos durante e l s i -
tio de P a r í s . (1870) 
ellas nocturnas. Estos servicios se completaron con el de 
palomas mensajeras, que se transportaban en los globos y re-
gresaban luego con mensajes de las provincias a París. Estas 
palomas, gracias a la micro-
fotografía puesta a punto en 
aquellos días por Dagron, lle-
vaban en pequeñas películas 
de colodión, una cantidad 
enorme de despachos, pu-
diendo transportar cada una 
alrededor de 4.000 con un to-
tal de 500.000 cifras. 
E l pasajero más ilustre 
del sitio fué León Gambetta, 
jefe del Gobierno Provisional, 
que se incorporó a su puesto de provincias saliendo de París 
por vía aérea. 
En esta misma guerra y durante el sitio de Estrasburgo un 
aeronauta inglés, al servicio del ejército alemán, realizó obser-
vaciones aéreas frente a la ciudad. 
El último globo que intervino en esta campaña salió de la ca-
pital francesa el 28 de Enero de 1871 con la noticia del armisticio. 
Otro hecho interesante tuvo lugar durante el sitio de París . 
Los prusianos estaban muy preocupados con los servicios 
prestados por los globos correo y para oponerse a esto encar-
garon a la casa Krupp la construcción de un cañón antiaéreo, 
el primero de esta clase en la Historia, que comenzó a ser utili-
zado el 12 de Noviembre de 1870. Por segunda vez se empleaba 
el tiro contra aeronaves; la primera tentativa tuvo lugar, como 
ya hemos indicado, en la guerra franco-austríaca de 1794, pero 
sin emplear un armamento especial para dicho fin. 
Durante la campaña de 1870 los prusianos lograron derribar 
tres globos franceses. 
La aeros tac ión desde 1870 a 1900 — E n Francia, después 
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de la guerra de 1870, roma ya la aerostación militar una mayor 
importancia, organizándose desde 1874 con carácter permanen-
te y tomando parte desde 1880 en todas las maniobras del 
ejército. 
Los franceses utilizaron los globos militares en la campaña 
de Tonkin de 1884 y en la de China de 1900. 
Los ingleses los emplearon en las campañas de Africa del 
Sur y del Sudán en 1885, siendo en la segunda de éstas cuando 
se utilizaron por primera vez los tubos de h idrógeno compri-
mido, de fácil traslado, para el inflado de los globos. También 
intervinieron éstos por ambas partes en la guerra del Transvaal 
los años 1899 y 1900. 
Los italianos crearon la aerostación militar el año 1885, uti-
lizándola dos años más tarde en la campaña de Abisinia princi-
palmente delante de Mas-
saoua y Saati. A pesar de su 
restringido empleo, los glo-
bos de observación italianos 
consiguieron señalados éxi-
tos; no obstante, los asigna-
dos a las tropas expediciona-
rias fueron repatriados. Los 
camellos prestaron buenos 
servicios a los aeronautas 
como medio de transporte 
para los tubos de gas. 
En España fué creada el 
año 1884. En la guerra de Cuba (1895-1898), cuando los Esta-
dos Unidos intervinieron definitivamente en favor de los in-
surrectos, los globos del ejército norteamericano jugaron un 
papel decisivo en el sitio de Santiago de Cuba y mayor aún 
en la acción de Pozo Hill. 
En Alemania no funcionó la aerostación militar de un modo 
regular hasta 1884 en que se constituye un cuerpo de aeronau-
tas, no teniendo intervención bélica alguna hasta la guerra de 
Transporte de tubos de h id rógeno en la guerra 
italo-abisinia de 1888. 
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1914-18. A esta nación corresponde el mérifo de la creación de 
los globos cometas. 
De 1900 a 1914. —Durante la guerra ruso-japonesa 
(1904-05) los japoneses emplearon por primera vez, paralela-
mente con los globos esféricos, pequeños globos alargados. De 
estos mismos medios se valió España contra los marroquíes 
en su campaña del 1909. 
También fueron utilizados por el ejército francés en Marrue-
Globo cautivo atravesando un r í o en la c a m p a ñ a de los 
franceses en Marruecos los a ñ o s 1907-08. 
eos a partir de 1907 y por los búlgaros en las guerras balcá-
nicas. 
E l ejército italiano los emplea en Tripolitania los años 1911 
y 1912 y en Libia intervienen los dirigibles P.I y P.3. 
VI 
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Las primeras experiencias. — Después de Leonardo son 
ya bastante frecuentes los intentos de vuelo lanzándose desde 
un punto elevado con alas más o menos perfeccionadas. Cas i 
todos estos ensayos tienen un final desgraciado si bien en algu-
nas ocasiones se logran pequeños recorridos en vuelo pla-
neado. 
Solamente citaremos algunos de estos intentos. 
En París , hacia el año 1742, el marqués de Bacqueville, 
anciano de más de sesenta años , se lanza desde el tejado de su 
casa con el fin de cruzar el Sena, provisto de unas alas artifi-
ciales. Estuvo a punto de lograr su objeto, pero ya cerca de la 
otra orilla fué a caer sobre una embarcación de lavanderas, 
rompiéndose una pierna. De su máquina de volar no ha llegado 
hasta nosotros detalle alguno. 
En 1772, el abate Desforges construyó un vehículo de mim-
bre al que colocó unas alas que podían ser movidas rápidamen-
te con el fin de asegurar la sustentación y más aún la propul-
sión. El conjunto iba coronado por un vasto paracaídas que 
había de facilitar el planeo. Como se ve esta máquina partici-
paba a la vez de la idea del aeroplano y de la del ornitóptero. 
Después de efectuar varios ensayos desde una pequeña altura 
se lanzó un día desde la torre Guinette, cayendo al pie del 
monumento sin otro mal que algunas ligeras contusiones. 
Es curioso un proyecto de helicóptero publicado en 1768 por 
el matemático Pauctón y en el cual figuran dos hélices, una de 
eje vertical para la sustentación y otra de eje horizontal para la 
propulsión; exactamente la misma disposición que se da hoy a 
los helicópteros. 
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El he l icóptero de Launoy y Bienvenu — E l primer apa-
rato de que se tiene noticia cierta de haberse elevado en el aire 
por sus propios medios es un pequeño helicóptero que fué pre-
sentado por Launoy y Bienvenu a la Academia de Ciencias de 
París el año 1784. Este aparato, que obtuvo de la Academia un 
informe favorable, llevaba dos hélices que giraban en sentido 
contrario accionadas por un cordel arrollado que tendía a desa-
rrollarse bajo la acción de una lámina flexible de acero. Esta 
pequeña máquina se elevó por su propia energía hasta golpear 
el techo. 
Continúan efectuándose en esta época numerosos ensayos 
de vuelo planeado, pero por la escasa longitud de las distancias 
recorridas deben ser considerados más bien como descensos 
en paracaídas. Este es el motivo de que los pasemos por alto, 
sin detenernos en su estudio ni hacer mención detallada de ellos. 
Unicamente citaremos por su importancia y por haberse 
efectuado en nuestra Patria, el vuelo del pastor Diego Marín 
Aguilera, natural de Coruña del Conde (Burgos), que en la 
noche del 15 de Mayo de 1793 consiguió un vuelo de 360 metros 
lanzándose desde una pequeña altura en un aparato construido 
por él con ayuda del herrero del pueblo. Este artefacto era una 
especie de pájaro de madera con dos alas formadas por varillas 
de hierro y alambres, y una cola cubierta, como aquellas, con 
plumas de águila. En el interior del aparato colocó unos estribos 
de hierro para afirmar los pies y unas manivelas que, acciona-
das por el tripulante, servían para mover las alas y la cola. 
El vuelo no tuvo mayores proporciones debido a la rotura 
de un pernio del ala derecha, viéndose obligado Marín a ate-
rrizar, logrando efectuarlo con suavidad y sin sufrir daño 
alguno. 
E l animoso pastor intentó reconstruir su aparato para reali-
zar nuevos ensayos, pero sus familiares y paisanos destruyeron 
la máquina aprovechando una ausencia, y falto de recursos 
económicos para construir una nueva se vió obligado a desistir 
de su empeño. 
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La a v i a c i ó n a principios del siglo XIX. Jorge Cayley, 
En el primer tercio del siglo xix, la figura más desíacada es la 
del inglés Sir Jorge Cayley, al que se considera como el verda-
dero inventor del aeroplano y que es, indudablemente, uno de 
los genios más notables en la historia de la aviación. 
Este hombre extraordinario, aunque sea menos conocido, 
encarna las mismas cualidades de sus grandes compatriotas y 
contemporáneos que, por su papel en el desenvolvimiento de la 
mecánica, orientaron definitivamente el mundo moderno: Ste-
phenson, Watt y Trevithick. 
Primeramente repitió con un helicóptero de arco los ensayos 
de Launoy y Bienvenu, y durante toda su larga vida no deja de 
interesarse por la locomoción aérea. 
Escribió numerosos artículos, en el primero de los cuales 
expuso definitivamente y con gran claridad, todos los principios 
que informan el proyecto de un aeroplano moderno. 
Expresa su convicción de que el vuelo humano no necesita 
una potencia tan grande como se había supuesto hasta enton-
ces. Rechaza claramente las alas batientes y formula el principio 
fundamental: «Hay que obligar a una superficie a sustentar 
un peso dado por medio de una fuerza capaz de vencer l a 
resistencia del aire-». 
También expone con la mayor claridad la necesidad de 
construir las alas en diedro a fin de lograr la estabilidad lateral, 
y lo imprescindible de los timones de profundidad y dirección. 
Comprendiendo que la fuerza humana no puede ser suficiente 
para volar la rechaza en absoluto y propone el empleo de un 
motor para producir la energía necesaria. Este motor puede ser, 
bien una máquina de vapor con caldera ligera de tubos de agua 
muy finos, o un motor de explosión que por esta época comien-
zan a construirse en Francia. 
Es también Cayley el primero en pensar en las superficies 
biplanas, convenientemente ligadas, como realización más fácil 
y sólida que el monoplano. Hasta entonces nadie había pensado 
en ello, a causa, seguramente, de que no existe ningún pájaro 
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con dos pares de alas; pero él las propone como mejor solución 
insistiendo también en la necesidad de disminuir la resistencia 
al avance por el fuselamiento y carenado de las piezas. 
Además de ser un gran teórico era Caylcy un hombre emi-
nentemente práctico y así en 1809 construyó un gran planeador 
con el que se hicieron numerosas pruebas, unas veces con pi-
loto a bordo y otras sin él. 
La aportación prestada por este entusiasta precursor a la 
conquista del aire es, realmente extraordinaria, y podemos re-
sumirla en tres puntos esenciales. Primero, el paso al aeroplano 
mediante el vuelo planeado, sin batimiento de alas; segundo, la 
necesidad del motor y la importancia capital de la relación entre 
su peso y rendimiento, reconociendo que en los de aquel tiempo 
era aún muy poco favorable, y por último, la necesidad de 
construir con materiales ligeros y resistentes, principio que úni-
camente el gran Leonardo había visto hasta entonces. 
Cayley continuó sus trabajos sobre aeronáutica hasta su 
muerte, acaecida a la edad de 84 años . De él podemos afirmar 
que adelantándose un siglo, descubrió en 1809 todo el aeropla-
no moderno. 
Otros precurso-
res.—Jacobo Degen, 
natural de Basilea y 
relojero en Viena, es 
c o n s i d e r a d o como 
otro de los precurso-
res de la aviación, 
aportando a la técni-
ca del vuelo una idea 
nueva: el ala con vál-
vulas. 
Construyó una máquina a la que adosó unas alas batientes 
de papel, con varias capas de barniz para hacerlas completa-
mente impermeables al aire. Estas alas estaban provistas de 
Orni tóp te ro de Jacobo Degen. 
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3.500 válvulas de charnela, y habían de subir y bajar acciona-
das por una barra. Durante el movimiento ascendente las vál-
vulas se abrían, dejando paso al aire sin resistencia alguna, 
pero al iniciarse el descenso se cerraban, formando entonces 
las alas una superficie continua que se apoyaba en el aire, faci-
litando la elevación del artefacto. E l conjunto pesaba solamente 
12 kilos. 
Degen vió en seguida que la fuerza del hombre no era sufi-
ciente para elevar su propio peso. Entonces, y con el fin de 
probar el grado de eficiencia de su aparato, idea un medio que 
por sí solo constituye un mérito para el inventor y para el 
tono científico de sus trabajos. En el elevado techo de un aula 
de la Universidad de Viena coloca una polea y pasando por ella 
una cuerda, fija en un extremo su aparato y en el otro un con-
trapeso de unos treinta kilos. Con veinticinco golpes de ala 
logró Degen elevarse dieciséis metros en treinta segundos, sin 
que pudiera advertirse ningún esfuerzo especial. En cuanto dejó 
de batir las alas fué descendiendo, como un paracaídas, hasta 
llegar suavemente al suelo. 
Esto probó a Degen que sus alas eran buenas pero insufi-
cientes y entonces pensó sustituir el contrapeso por un globo, 
inventados recientemente y que a la sazón estaban en pleno 
período de perfeccionamiento. E l globo con su fuerza ascensio-
nal disminuiría el peso del conjunto y él con sus alas batientes 
haría lo demás. 
Comenzó acoplando uno de grandes dimensiones, pero 
como ofrecía mucha resistencia al aire el ensayo fracasó. En 
vista de ello colocó otro más pequeño, incapaz de elevarles a 
él y a su máquina del suelo; pero tan pronto como empezó a 
mover las alas se alzó el globo con su extraña carga. 
Animado con este éxito quiso hacer una exhibición en el 
Campo de Marte de París el año 1812. No habiendo tenido cui-
dado de llenar bien el globo cuantos esfuerzos realizó con sus 
alas batientes fueron completamente inútiles y la máquina se 
quedó en tierra sin poder despegar. La muchedumbre, indigna-
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da, se lanzó sobre el aparato destrozándolo, y golpeó al fraca-
sado inventor, que con esta desilusión abandonó sus trabajos, 
terminando así la historia del relojero de Viena. 
Por esta época se realiza en Ulm la tentativa del sastre Ber-
blingrer que cae en el Danubio con una máquina parecida a la 
de Deg-en. Esta tentativa es célebre en toda Alemania donde ha 
servido de base a gran número de novelas. 
El aeroplano de Henson.—La primera descripción com-
pleta y detallada de un aeroplano se encuentra en la patente 
que William Samuel Henson presentó el año 1842 y con arreglo 
a la cual este investigador inglés construyó un modelo de avión, 
magnífica obra de arte tanto en su conjunto como en los deta-
lles. En él aparecen una serie de adelantos técnicos y de cons-
trucción, entre ellos la utilización de hélices propulsoras, tren 
de aterrizaje de resor-
tes, timones de direc-
ción y de profundidad 
con sus mandos, cabi-
na entelada y cerrada, 
perfiles de ala curva 
cubiertos de tela por 
sus dos caras, etc. 
La descripción de 
este a e r o p l a n o iba 
acompañada de la de 
una máquina de vapor 
de 20 cv. y sumamente 
ligera, que puede con-
siderarse como el primer motor empleado en aviación. 
Dada su escasa potencia y pensando que ésta no fuese suficien-
te para el despegue, Henson utilizó un plano inclinado por el 
que se deslizaba el avión confiando alcanzase de este modo la 
velocidad necesaria para sostenerse en el aire. 
Las pruebas realizadas cinco años más tarde en los alrede-
Proyecto de aeroplano con caldera de vapor de Wil l iam 
Henson. 
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dores de Chard no dieron resultado satisfactorio, y este apara-
to, magníficamente concebido, no llegó a volar debido a la 
escasa potencia de su motor. No obstante, puede asegurarse 
que si las pruebas se hubiesen realizado años más tarde, ya 
con motores de mayor potencia, este aeroplano habría logrado 
volar, pues era por su concepción y por sus detalles notable-
mente superior a gran número de los utilizados en el glorioso 
período de 1907 a 1910. 
La obra de John Stringleliow.—John Stringfellow fué 
colaborador de Henson, con el que trabajó durante varios años ; 
a él le corresponde la gloria de haber sido e l primero que logró 
hacer volar un aeroplano impulsado por su propia potencia. 
Al abandonar Henson los ensayos que realizaban juntos, 
los continuó Stringfellow por su cuenta, dedicándose en primer 
lugar a buscar una máquina de vapor lo más pequeña y ligera 
posible. Conseguida una miniatura de caldera, verdadera obra 
de arte para aquella época, la colocó en su pequeño aeroplano 
ajustado al modelo de Henson pero simplificado y con líneas 
más aerodinámicas, al que proveyó de dos hélices de cuatro 
palas que giraban en sentido 
contrario. E l conjunto, con 
su carga de agua y combus-
tible, apenas llegaba a pesar 
cuatro kilos. 
La experiencia tuvo lugar 
hacia el año 1848, lanzando 
el aeroplano enganchado a 
un carretón que se deslizaba 
a lo largo de un alambre, sol-
tándose el aparato automáti-
camente. En el primer intento 
la cola del aeroplano estaba fija en un ángulo muy grande y 
el aparato subió rápidamente entrando en pérdida y cayendo al 
suelo con violencia. Reparados los desperfectos y calculada 
Pequeño monoplano de Stringfellow 
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mejor la posición de la cola, se consiguieron vuelos hasta de 
cerca de cincuenta metros. 
Satisfecho con estos éxitos y comprendiendo que no era po-
sible por entonces la realización en grande de su aeroplano, 
abandonó Stringfellow los ensayos a los que no volvió hasta 
veinte años más tarde, presentando un bonito modelo de tripla-
no y una nueva máquina de vapor. Desde entonces continuó las 
investigaciones hasta su muerte, a la edad de 84 años . 
Penaud.—Alfonso Penaud es otra de las más interesantes 
figuras en la historia de la aviación. 
Era hijo del almirante Penaud y soñaba con ser marino como 
su padre pero un reumatismo agudo le inutilizó ambas piernas, 
con lo cual se vió obligado a renunciar para siempre a su idea 
de navegar; encauzó entonces sus 
esfuerzos y sus amplios conocimien-
tos matemáticos, al servicio de su in-
comparable cerebro, hacia las inves-
tigaciones y estudios sobre aviación. 
En 1870, cuando apenas contaba 
veinte años , exhibió un pequeño mo-
delo de helicóptero que volaba mu-
cho más aprisa que el mejor conoci-
do hasta entonces, debido a Pontón 
Americot. La idea con que resuelve 
el problema de la propulsión es ge-
nial en su sencillez: unos tirantes de 
goma que no se estiran, como se 
había hecho hasta entonces, sino que 
se retuercen en dirección del eje lon-
gitudinal. Este sistema que después 
anima la mayoría de los modelos de aviación es todavía el 
método clásico de la pequeña experimentación. 
Con el mismo sistema de propulsión construye más tarde 
un pequeño aeroplano que vuela con perfecta estabilidad. Este 
Alfonso Penaud. (1850-1880). 
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E l «Planóforo» de Alfonso Penaud. 
aparato, al que llamó P lanóforo , era un monoplano provisto 
de una cola estabilizadora en su parte posterior; su peso era 
de 16 gramos. 
Con este aeroplano realizó varias experiencias consiguien-
do vuelos hasta de sesen-
ta metros, teniendo estas 
pruebas una importancia 
capital por quedar demos-
trada con ellas la posibili-
dad del vuelo sustentado. 
En 1875 expone defini-
tivamente los tres princi-
pios del vuelo: resistencia 
del aire, resistencia de ma-
teriales y motores ligeros. 
La Academia de Ciencias 
le otorga un premio por su teoría del vuelo. 
Un año más tarde patenta un aeroplano del tipo del A l a Vo-
lante, con dos hélices tracíoras y tren de aterrizaje plegable. 
Este proyecto presenta casi todos los detalles del aeroplano 
actual y tiene el extraordinario mérito de no estar hecho a ojo 
como todos los proyectos de aquella época sino perfectamente 
calculado, después de estudiadas atentamente la estabilidad y 
la locomoción en el aire. 
En la construcción de las alas concibió Penaud tres innova-
ciones esenciales cuya importancia no fué apreciada hasta mu-
chos años más tarde: forma elíptica, torsión, y perfiles de ala 
con centro de presión fijo. Su espíritu genial llegó a compren-
der hasta la necesidad de compensar el par de la hélice defor-
mando una de las alas o recargando su peso. 
Como necesitaba un motor para este aeroplano intentó inte-
resar a Giffard, el famoso inventor, para la construcción de uno 
de explosión de diez kilos por caballo. Pero Giffard no tenía fé 
en los aeroplanos, concediendo toda su atención a los globos, 
así que rechazó las ofertas de Penaud. Desanimado éste por el 
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poco caso que se le hacía se disparó un tiro en la cabeza cuan-
do solo contaba treinta años de edad, poniendo fin a una vida 
que tan fecunda pudo haber sido para la aviación. 
Víctor Tat in .—El principal émulo de Penaud fué su amigo 
Victor Tatin, al que su larga vida permitió ver convertido en 
realidad el sueño de ambos ya que su muerte tuvo lugar el año 
1913, cuando la aviación se encontraba en pleno desarrollo. 
Inspirado en los trabajos de Penaud construyó un pájaro 
mecánico volante, cuyo motor estaba constituido por un cordón 
de goma arrollado, como en los aeroplanos de su maestro, pero 
con la particularidad de que la energía se transformaba por una 
serie de barras, bielas y manivelas, en el movimiento oscilato-
rio de unas alas movibles alrededor de un eje horizontal. Esta 
Pá ja ro mecán ico volante de Victor Tatin. 
máquina, de pequeñísimas dimensiones, efectuó vuelos de quin-
ce a veinte metros de longitud sin recibir impulso de salida. 
El aparato más notable de Tatin fué un pequeño aeroplano 
impulsado por dos hélices movidas por aire comprimido. Tam-
bién colaboró en el trazado de los planos de los dirigibles de 
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Santos Dumont y realizó al final de su vida aeroplanos tripula-
dos muy interesantes. 
Víctor Tatin fué el primero que construyó un barógrafo ane-
Aeroplano de Víctor Tatin movido por aire comprimido. (1879). 
roide registrador, ensayado como altímetro en 1882. 
Luis Mouillard.—rCarece de importancia como experimen-
tador, pero merece ser citado por su obra «El Imperio del 
A/re», ensayo ornitológico aplicado a la aviación, que es, ver-
daderamente, una obra magistral. Aunque muy corta constituye 
un estudio interesantísimo sobre el vuelo de las aves y tiene el 
mérito de haber sido la inspiradora de Chanute y los hermanos 
Wright. 
Marey y el vuelo de 
los pájaros.—Esteban Ju-
lio Marey fué c! primero 
que estudió científicamen-
te los movimientos de los 
seres vivos. 
Entre 1870 y 1880 en-
sayó Una gran Cantidad de Aterrizaje de un pato fotografiado po r Julio Marey . 
aparatos de medida, casi 
todos basados en su tambor neumático, que transmitía los mo-
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vimieníos a un estilete inscriptor. Más tarde, inspirado en una 
idea de Penaud, obtuvo imag-enes sucesivas de pájaros en 
vuelo. Para ello se valió del aparato cronofotográfico de placa 
fija con disco obturador; puede decirse que estos trabajos fue-
ron la base de la invención del cinematógrafo. 
Igualmente estudió por medio del humo los remolinos produ-
cidos por diferentes cuer-
pos colocados en una co-
rriente de aire, materiali-
zando así el espectro aero-
dinámico. 
Fases del aleteo de una ga viola obtenidas po r Marey . 
Sir Mi ra ni Maxim.— 
Aun cuando no contribuyó 
en absoluto a los progre-
sos de la aviación merece 
ser citado el ensayo reali-
zado por el americano Hiram Maxim por el gran esfuerzo que re-
presenta y por las extraordinarias dimensiones de su aeroplano. 
Fué Maxim el inventor de la ametralladora y del cañón de 
tiro rápido y con ello consiguió una fortuna que le permitió con-
sagrarse de lleno a los 
estudios sobre aviación. 
Después de muchas 
experiencias y ensayos 
en el túnel aerodinámico 
construyó un aeroplano 
gigantesco con un peso 
de 3.640 kilos, colocán-
dole un motor de vapor 
de 300 cv., que movía 
dos hélices. E l aeropla-
no, perfectamente estu-
diado en cuanto a sus-
tentación y Curvatura de Aeroplano gigantesco de H i r a m M a x i m . (1894). 
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las superficies, estaba incomprensiblemente abandonado en lo 
que se refiere a estabilidad y dirección. 
Con este aparato se realizaron varios ensayos, aumentando 
cada vez más la presión de la caldera, hasta que al fin se con-
siguió que despegase del suelo; pero inmediatamente, falto de 
estabilidad y mando, cayó a tierra destrozándose. 
Estas pruebas solo sirvieron para demostrar que un aero-
plano, por pesado que fuese, podía elevarse si se le aplicaba el 
motor adecuado para vencer la resistencia del aire. 
Comprendiendo Maxim que su máquina no llegaría jamás a 
volar, abandonó sus trabajos después de haber gastado en ellos 
más de un millón de pesetas. 

VII 
Clemente Ader .—Con este glorioso precursor podemos 
considerar que comienza una nueva etapa en la lucha por la 
conquista del aire. Hasta entonces solo se habían logrado vue-
los con modelos de tamaño reducido, verdaderos juguetes, o 
lanzamientos desde puntos elevados con caída casi en la verti-
cal, por lo que más que planeos hemos de considerarlos como 
descensos en paracaídas. A partir de 
este momento, con Ader y Jhato, co-
mienzan lo que pudiéramos denominar 
«sa/ /os», en los que los aviones consi-
guen separarse del suelo durante unos 
segundos, y poco después con Lilienthal 
los grandes planeos, precursores unos 
y otros de los verdaderos vuelos sos-
tenidos que pocos años más tarde ini-
ciarían los hermanos Wright. 
Clemente Ader fué el primero que 
logró abandonar /e3 tierra a bordo de 
un aeroplano bajo el só lo impulso de 
su motor. Sin embargo, este primer 
despegue fué tan breve y de tan corto recorrido que solamente 
puede ser considerado como un salto y de ninguna manera 
como un vuelo sostenido." Por esta razón se considera a los her-
manos Wright como los primeros hombres que consiguieron vo-
Clemente Ader. (1841-1925). 
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lar a pesar de haberles precedido estos saltos de Ader y los del 
alemán Jhato que citaremos más adelante. 
E l nombre de Ader va unido al del perfeccionamiento del 
teléfono y a la instalación de las primeras líneas telefónicas en 
Francia. 
Con sus invenciones y trabajos consiguió una fortuna, lo 
que le permitió dedicarse de lleno a los estudios y experiencias 
sobre aviación. 
Estudió detenidamente el vuelo de las cigüeñas y el de los 
murciélagos y después de múltiples estudios y proyectos pre-
sentó la patente de un aeroplano, complicado en grado sumo 
pero admirablemente realizado. Su forma era semejante a la del 
murciélago, incluso hasta en la falta de cola. Para designarlo 
creó la palabra avión. Las alas eran de madera hueca recubierta 
de tela y tenían gran cantidad de movimientos; podían ser lle-
vadas hacia adelante o hacia a t rás , plegarse parcialmente du-
rante el vuelo, variar el ángulo de curvatura, etc. La combina-
ción de estos movimientos debía bastar para todas las manio-
bras. E l conjunto descansaba sobre un bastidor de ruedas 
estando la posterier solidaria al timón, y llevando una cuarta 
rueda delante para disminuir el riesgo de capotaje. 
La hélice estaba formada por cuatro palas de barbas de 
bambú y era accionada por un ligero motor de vapor de dos 
cilindros, verdaderamente admirable. E l aparato recibió el nom-
bre de E o l o . 
E l «Eolo» de Ader. 
Las experiencias tuvieron lugar el 9 de Octubre de 1890 en 
el parque de una propiedad privada, en Armainvilliers y se rea-
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lizaron únicamente a presencia de los empleados de Ader y 
algunos servidores de Mme. Isaac Pereire, propietaria de la fin-
ca. E l motivo de efectuarse estas pruebas en el mayor secreto 
posible y ante tan corto número de testigos no era otro que el que 
pensando Ader desde un principio dedicar su invento a la de-
fensa nacional, trataba de que no se propalasen los éxitos que 
pudiera alcanzar. 
E l aeroplano, tripulado por su inventor, consiguió separarse 
del suelo unos centímetros y fué rasando la tierra sobre una 
distancia de cincuenta metros con el solo recurso de su motor. 
A pesar del sigilo con que realizó sus experiencias, tres días 
después de este primer éxito Ader escribía a Nadar, con quien 
le unía una estrecha amistad, una carta en la que le daba cuen-
ta del feliz resultado de la prueba y le invitaba a visitar el Eolo 
que permanecería algunos días aún en Armainvilliers. 
Como consecuencia de esta primera experiencia Ader in-
trodujo en su Avión n.0 I, e l Eo lo , algunas modificaciones 
con arreglo a las deducciones hechas y enseñanzas obte-
nidas. 
Este segundo modelo resultó averiado antes de que pudiese 
ser ensayado, y reconstruido poco después fué expuesto al pú-
blico por su inventor. Una de las personas que acudieron a 
verlo fué el Ministro de la Guerra M de Freycinet, el cual con-
cedió a Ader un crédito para que pudiese continuar sus traba-
jos y la autorización para realizarlos en el campo de maniobras 
de Satory. 
En 1897 quedó terminado un nuevo tipo que fué denomina-
do por su inventor «Avión n.0 / / /». Tenía un peso (comprendi-
do piloto, agua y combustible) de unos 400 kilos y estaba pro-
visto de dos motores de vapor de 20 cv., cada uno de los cua-
les accionaba una hélice de cuatro palas; los dos motores eran 
alimentados por una misma caldera. E l tren de aterrizaje esta-
ba constituido por dos ruedas delanteras y otra trasera solida-
ria al timón vertical. 
Las pruebas tuvieron lugar los días 12 y 14 de Octubre de 
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1897, existiendo sobre ellas dos versiones completamente opues-
tas, la de Clemente Ader y la oficial. 
E l inventor refiriéndose a la del día 12 dice que dió la vuelta 
E l «Avión n.0 IH» de Clemente Ader. 
a una pista circular, trazada en el suelo con líneas blancas, en 
una serie de pequeños saltos durante los cuales ninguna rueda 
tocaba en la tierra, y que el 14, después de haber recorrido 150 
metros en unos cuantos «.pequeños vue/os», consiguió uno 
ininterrumpido de 300 metros en el curso del cual el avión, 
arrastrado pbr un fuerte viento, se salió de la pista, resultando 
rotas las hélices, una de las alas y las ruedas delanteras; en 
este accidente Ader no sufrió lesión alguna. 
Sin embargo esta versión nos parece excesivamente opti-
mista y, en efecto, la oficial no confirma los hechos en ella ex-
presados, antes al contrario, los niega en absoluto. Según el 
general Mesnier, enviado como testigo oficial de la experiencia, 
no pudo comprobar en ninguna de las pruebas e l que el avión 
llegase a separarse del suelo, s\ bien en la segunda de ellas 
las ruedas dejaron de señalar sus huellas en la tierra durante 
cierto número de metros, lo que prueba que si no llegó a des-
pegar estuvo a punto de conseguirlo. Años más tarde el gene-
ral Mesnier, en una entrevista con un redactor de «L'Auto», se 
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retractó de sus declaraciones, pero, lógicamente, no podemos 
concederle mucho crédito a esta rectificación, máxime teniendo 
en cuenta que como consecuencia de aquellas experiencias el 
gobierno francés retiró a Clemente Ader el apoyo que le pres-
taba relevándole de guardar el secreto militar sobre sus tra-
bajos. 
Viéndose abandonado este glorioso precursor y no encon-
trando tampoco ayuda entre los particulares, rompió casi todos 
sus modelos, destruyó su taller y, completamente decepciona-
do, renunció definitivamente a sus trabajos. De sus modelos 
solo pudo salvarse el «Avión n.0 ///» que regaló al Conservato-
rio de Artes y Oficios donde se halla en la actualidad. 
Ader fué un profeta en lo que se re-
fiere a la aviación militar publicando un 
plan completo de organización de la 
aviación de observación y de la de bom-
bardeo. 
En su célebre obra «La Aviación 
militar» previó las escuadrillas de avio-
nes torpederos, las escuelas y los cam-
pos de aviación. Describió, igualmente, 
unas bombas especiales para aviación 
y unas flechas que con su nombre fue-
ron utilizadas al principio de la guerra 
de 1914 y que no dieron el resultado 
esperado. * 
Otío LiUeníhal. (1848-Í896). 
Olto Lilienthal.—Vamos estudiando la historia de la avia-
ción a través de las diferentes experiencias, estudios y ensayos 
realizados por una serie de hombres entusiastas de la idea del 
vuelo, empeñados en conseguir el dominio del aire. 
Llegamos ahora a Otto Lilienthal, uno de los más gloriosos 
precursores y el verdadero iniciador de la aviación moderna, 
ya que fué el primero en manejar en plena a tmósfera un apa-
rato m á s pesado que e l aire, obteniendo planeos de extraordi-
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narias proporciones y creando con ellos la escuela de la que 
más tarde había de salir el aeroplano de los hermanos Wright. 
Nacido en Pomerania (1848), Lilienthal se dedicó en sus 
años de muchacho a realizar ensayos con grandes planeado-
res, en compañía de su hermano Gustavo; para evitar miradas 
indiscretas y bromas de sus convecinos, estas pruebas las 
efectuaba de noche. 
Más tarde se hizo ingeniero y publicó una obra sobre el 
vuelo de las aves que es considerada como una de las bases 
de la aviación. Dos años después construyó su primer planea-
dor verdadero. 
Espíritu científico y práctico, constructor hábil y experimen-
tador audaz, crea de golpe el método de vuelo planeado y e l 
vuelo a vela, sentando las bases para pasar en seguida y fácil-
mente al aeroplano de motor. 
Primeramente realiza una serie de ensayos en compañía de 
su hermano Gustavo y aunque en ellos no consiguen resultado 
práctico alguno sacan en cambio importantes consecuencias y 
deducen cual ha de ser el camino a seguir. Comprenden que la 
fuerza de sustentación del aire es sumamente grande y que por 
lo tanto la construcción no ha de ser demasiado ligera. Estabi-
lidad y mando fácil son los puntos más importantes. 
Piensan también en la forma de conseguir la impulsión nece-
saria para el vuelo intentando valerse en un principio de su pro-
pia fuerza muscular. Construyen un aparato con seis alas batien-
tes, provistas de válvulas en forma de persiana que se abrían al 
subir y se cerraban al bajar, girando alrededor del eje longitu-
dinal del ala. Lo mismo que le había ocurrido a Degen com-
probaron que su fuerza no era suficiente y entonces colocaron, 
como aquel, un contrapeso que les ayudase en sus esfuerzos 
para elevarse. E l aparato empleado para estas experiencias pe-
saba 80 kilos, incluido su tripulante, y el contrapeso que hubie-
ron de poner para conseguir sus propósitos fué de cuarenta. 
Convencidos de que la fuerza humana no es suficiente para 
volar piensan entonces en acoplar un motor que proporcione el 
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impulso necesario y a este fin construyen una pequeña máquina 
de vapor con la que tampoco consiguieron resultados defini-
tivos. 
Ante estos repetidos fracasos, y lejos de desanimarse, los 
hermanos Lilienthal se lanzan por un nuevo camino. 
A partir de 1875 estudian experimentalmente la resistencia 
que presenta el aire al avance en su seno de una superficie pla-
na y deducen una serie de principios de suma importancia. 
«El ave aprovecha debidamente ¡a reacc ión del aire po r 
medio de superficies de forma adecuada» . 
«Es seguro que el p á j a r o no desarrolla una fuerza enorme 
para volar; ha de haber todavía a lgún oculto secreto que re-
suelva de golpe e l enigma del vuelo». 
En una pista circular y midiendo la sustentación por medio 
de una balanza, realizan ensayos con una serie de alas de per-
files diversos, descubriendo por fin el secreto del vuelo de las 
aves, las alas ligeramente arqueadas y apuntadas por los 
extremos. 
La pista en círculo presen-
taba el inconveniente de los 
remolinos originados en la 
primera vuelta que impedían 
el que se continuasen las me-
didas con exactitud mientras 
el aire no volviese a su ante-
rior estado de reposo. En 
vista de ello se deciden a rea-
lizar sus experiencias al aire 
libre repitiendo sus ensayos 
con aparatos de mayor pre-
cisión. 
El 1874, mientras efectuaban pruebas con una cometa de 
alas de ave, sueltas las amarras que la sujetaban, observaron 
que no sólo se sostenía en el aire sino que avanzaba conser-
vando su posición de equilibrio. En sus notas sobre esta expe-
Posición normal de planeo en un lanzamiento 
de Lil ienthal . (1895). 
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riencia nos dicen: «... Existe la posibi l idad de que también e l 
hombre pueda conseguir por medios artificiales esta clase de 
vuelo, que solo requiere guiar hábi lmente pero de ningún 
modo mover fuertemente las a las» . «-El aire que ha de soste-
nernos, con el menor empleo posible de trabajo mecánico , no 
ha de ser rasgado, doblado n i roto por las alas planas, sino 
que ha de ser desviado de su pos ic ión y dirección natural 
suavemente por medio de alas debidamente a rqueadas» . 
Comprenden que el hombre tiene que «aprender a volar» y 
orientan sus trabajos hacia el vuelo planeado. 
Primero han de aprender a saltar y tomar tierra y para ello 
construyen en su jardín un tinglado desde el que se van lanzan-
do, primero desde un metro, después desde dos, para planear 
seis o siete metros por encima de la pradera. 
Separados más tarde los dos hermanos, el año 1891 Otto 
sale al campo libre y con su par de alas empieza a lanzarse por 
U n vuelo planeado de Li l ienthal . Obsérvese la pos ic ión de las 
piernas para mantener e l equilibrio. 
las colinas abajo; sus saltos pasan ya a ser vuelos planeados, 
se cierne en el aire y consigue recorridos de veinte a treinta 
metros. 
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Corrige defectos, aumenta su seguridad y perfecciona su 
aparato. Le agrega un piano vertical para que, al igual que las 
veletas, se mantenga en la dirección de vuelo. También le colo-
ca un timón de altura para amortiguar las oscilaciones. Pero en 
realidad este aparato se manda cambiando la posición del cuer-
po. Con estas reformas se lanza ya desde una altura de diez 
metros y consigue vuelos de ochenta. 
En los años siguientes continúa sus experiencias, llegando 
a construir un monte propio para poder lanzarse en todas direc-
ciones. 
De este modo se convirtió Otto Lilienthal en el primer avia-
dor. E l Capitán Ferber decía: «£7 día que Lil ienthal recorr ió 
sus primeros quince metros en el aire lo considero como 
aqué l a partir del. cual la humanidad sabe volar.» 
Sin embargo, Lilienthal comprendía que el problema no 
estaba totalmente resuelto. 
En los años 1895 y 96 efectúa nuevos ensayos, ahora con 
biplanos, que a igualdad de superficie son más fáciles de ma-
nejar. Trata de perfeccionar los mandos; planea un timón de 
altura y piensa en la torsión de las alas para restablecer el 
Lil ienthal tripulando su biplano. (1896). 
equilibrio. Pero no llegó a experimentar estas mejoras. En uno 
de sus vuelos y cuando se hallaba a quince metros de altura se 
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fué derecho al suelo cayendo ruidosamente. Gravísimamente 
herido falleció al día siguiente. 
« E s necesario que haya víctimas», fueron sus últimas pala-
bras. 
Langley. —Samuel Pierpont Langley, sabio as t rónomo nor-
teamericano, es otro de los precursores que con su esfuerzo 
dieron notable impulso a la lucha por la conquista del aire. 
En un principio se dedicó a la construcción de diversos mo-
B l «Aeródromo» de Langley. 
délos de aviones de caucho, de proporciones reducidas y for-
mas muy variadas, realizando con ellos una serie de interesan-
tes pruebas. A estos pequeños aeroplanos les dió el nombre de 
«Aeródromos». 
E l primero con el que logró resultados dignos de mención 
fué el «Aeródromo n.0 5» , construido enteramente por él mis-
mo, y con el que realizó una interesantísima prueba en Mayo 
de 1896. Este aparato, cuyo peso completo apenas llegaba a 
los catorce kilos, estaba provisto de dos pares de alas coloca-
das en tándem y de una máquina de vapor de dos cilindros que 
accionaba dos hélices. Langley logró que este pequeño modelo 
efectuase el primer vuelo sostenido sobre una larga distancia, 
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con más de un minuto de duración y posándose después sua 
veniente sin experimentar daño alguno. 
El aparato era lanzado por medio de una catapulta colocada 
en una plataforma de unos siete metros de altura, situada en 
una barcaza anclada en el río Potamac, con el fin de que sus 
modelos experimentasen menos daños al caer al agua a la ter-
minación del'vuelo. 
Lanzamiento del «Aeródromo n ." 5». 
El relato de los ensayos fué hecho por Graham Bell, el inven-
tor del teléfono, que gran apasionado por la aviación, presenció 
las pruebas. 
En los primeros vuelos este aparato se elevó a una altura 
de 25 a 50 metros, llegando a recorrer alrededor de un kiló-
metro en un minuto treinta y un segundos, posándose después 
suavemente en el agua. 
En Noviembre de 1896 realizó nuevas pruebas con otro aero-
plano, el Aeródromo n.0 6, casi igual al n.0 5, con ligeras varia-
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ciones; consiguió un recorrido de 1.200 mefros en un minuto 
cuarenta y cinco segundos 
Entusiasmado con este vuelo el gobierno norteamericano le 
concedió una pensión para que construyese un aparato en gran-
de, de manera que fuese capaz de llevar una tripulación a bordo. 
Langley, contra su voluntad, cediendo a las presiones que se 
le hicieron, aceptó el encargo, construyendo el Nuevo Aeró-
dromo, ampWadón íiz\ y exacta del modelo pequeño, con la 
única diferencia de sustituir el motorcito de vapor por uno de 
gasolina, que realizado por el profesor Manly era el mejor obte-
nido hasta entonces. 
A l igual que Maxim, Langley descuidó de modo lamentable 
la estabilidad de su aparato. Creyó que simplemente con repro-
ducir, ampliándolo, su modelo pequeño lograría la misma esta-
bilidad automática que había demostrado éste. Pero no fué así, 
y el aparato, tripulado por el profe-
sor Manly cayó inmediatamente al 
agua en los tres intentos que realizó, 
acabando por destrozarse. Estas 
pruebas tuvieron lugar en Octubre y 
Diciembre de 1905 y, lo mismo que 
con los modelos pequeños, sobre el 
río Potomac. 
Es muy posible que el aeroplano 
de Langley hubiese volado de haber 
tenido estabilidad suficiente; incluso 
aseguran que Glenn Curtiss consi-
guió hacerlo volar en 1914 con algu-
nas pequeñas variaciones. Pero Lan-
gley, como Maxim, después de en-
contrar el motor descuidaron la estabilidad y ambos fracasaron. 
B l «Nuevo Aeródromo» sobre la 
catapulta de lanzamiento. (1903). 
Los continuadores de la obra de Lilienthal.—Otto L i -
lienthal fué el primer hombre fotografiado en pleno vuelo y es-
tas fotografías se extendieron por todo el mundo ocasionando 
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una verdadera revolución entre los entusiastas de la aviación. 
Entre los muchos que se lanzaron a imitarle merece ser citado 
en Inglaterra Percy Pilcher, que construyó cinco tipos de pla-
neador inspirados en los de Lilienthal. 
Practicó la salida lanzándose desde una colina; más tarde 
se hizo llevar por Iracción de caballos y consigue planeos cada 
vez más largos y seguros. También efectuó lanzamientos por 
medio de una cuerda tendida entre dos colinas, consiguiendo 
así deslizamientos de unos 250 metros. 
En el curso de uno de sus ensayos la cola del aparato se 
rompió, desprendiéndose en pleno vuelo y falleciendo Pilcher 
como consecuencia de las heridas que se ocasionó en la vio-
lenta caída. 
En la Argentina tiene lugar por esta época el primer ensayo 
de vuelo realizado en América del Sur, inspirado igualmente en 
los éxitos de Otto Lilienthal. En efecto, el año 1895, M . Pablo 
Suárez con un planeador copiado del de aquél, realizó una se-
rie de deslizamientos metódicos con arreglo a la misma técnica 
que su maestro. 
Hubo otros muchos discípulos, o 
más bien continuadores, de Lilienthal, 
pero en la imposibilidad de estudiarlos 
todos detenidamente, citaremos tan sólo 
al más importante de ellos: Octavio 
Chanute. 
Nació en Francia pero pasó toda 
su vida en los Estados Unidos, donde 
se nacionalizó. 
Llegó a ser uno de los más gran-
des maestros de la aviación. Su capa-
cidad como ingeniero fué muy gran-
de, su juicio segurísimo y el método 
que aplicó en todas sus experiencias 
excelente. Dotó generosamente a los investigadores sin fortuna, 
publicó muchas y muy interesantes obras y dió la mayor publi-
Octavio Chanute. (1832-19Í0) . 
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cidad a sus conocimientos. Fué, por último, el buen consejero 
de Ferber y de los hermanos Wright. 
En el aspecto técnico, creó el biplano en la forma en que se 
construye hoy día. 
Como su avanzada edad no le permitía tripular los múltiples 
y variados planeadores que construía, tuvo por experimentado-
res a Herring y Avery, que realizaron todas las pruebas bajo 
su dirección inmediata. 
Los ensayos se efectuaron cerca del lago Michigan, buscan-
do la manera de resolver el problema de la estabilidad en el 
• 
Planeador triplano de Chanule. Puede 
verse la disposición de las alas en 
t ándem. 
aire. A l principio utilizaron mulfiplanos, pero más tarde llega-
ron a construir biplanos, a los cuales se les dotó de cola, lo-
grando planeos de más de cien metros. 
E l mérito de Chanute y la importancia de sus experiencias 
no fué reconocido por sus contemporáneos y solamente se 
apreció la magnitud de su obra al conocerse la influencia extra-
ordinaria que tuvo en la de los hermanos Wright y el capitán 
Ferber. 
/ 
V I H 
Los primeros catorce años de este siglo han sido de capital 
importancia en la historia de la aeronáutica. En ellos está com-
prendido, casi por completo, el período que separa la prehis-
toria de la aviación del tiempo de sus aplicaciones, guerra y 
navegación aérea. 
Estudiaremos en este capílulo el primer decenio de este 
siglo durante el cual se obtienen los primeros vuelos en Améri-
ca y en Europa, las primeras travesías y los primeros viajes, 
dejando para el siguiente el estudio de los años que precedieron 
a la Gran Guerra, en el transcurso de los cuales comienzan a 
intervenir los aviones en maniobras militares y misiones de 
guerra. 
G u i l l e r m o K r e s s . — E l ingeniero austríaco Guillermo Kress 
interesado por las cuestiones aéreas , comprendió desde el pri-
mer momento la importancia decisiva que había de tener la 
estabilidad de los aviones para la consecución del vuelo. 
En un principio construyó una serie de pequeños modelos, 
seguros y estables, que demostraron unas excelentes condicio-
nes de vuelo. Pero la idea que le obsesionaba y hacia la cual 
dirigía todos sus esfuerzos, era la de conseguir un verdadero 
avión, provisto de un motor de unos veinte caballos y cuyo 
peso no excediese de los doscientos kilos, de acuerdo con los 
cálculos que había realizado. 
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La consíruccion de este aeroplano dió comienzo en 1898 y 
para sus pruebas pensaba utilizar un lago o un terreno cubierto 
de nieve. Este avión estaba provisto de tres alas muy curvadas 
colocadas en tándem y decaladas en altura. Constituye un 
hecho interesante y que demuestra un gran avance en la cons-
trucción, el que la estructura de este aeroplano fuese de tubo 
de acero, excepto las costillas de los planos que eran de made-
ra. Una sola palanca mandaba tres timones situados en la parte 
H i d r o a v i ó n de Wilhelm Kress. (1901). 
posterior, uno de altura, otro de dirección y el tercero para 
navegar por el agua. Para la propulsión contaba con un par de 
hélices. E l conjunto descansaba sobre dos flotadores de hojas 
de aluminio con una especie de quilla para deslizarse por la 
nieve. 
Los esfuerzos y trabajos de Kress en la construcción de su 
aeroplano se vieron malogrados por la falta del motor aprecia-
do. Después de una larga espera recibió uno que daba la fuer-
za deseada pero cuyo peso excedía de un modo extraordinario 
al señalado por Kress como límite máximo de su motor. Aun-
que comprendió que con aquella carga no podría líegar a volar 
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no quiso dejar de intentarlo, y, en efecto, en Octubre de 1901 a 
pesar de sus sesenta y ocho años realizó una serie de intentos 
sobre las aguas del lago Tullnerbach, pero sin poder conseguir 
la velocidad suficiente para vencer la resistencia que el agua 
presentaba a los flotadores excesivamente hundidos por el 
enorme peso del motor. Por fin, en una de las pruebas una ra-
cha de viento hizo volcar al avión que resultó completamente 
destrozado, pudiendo salvarse Kress que estuvo a punto de 
perecer ahogado. 
Jatho. -Car los Jatho fué e l primero que logró separarse 
del suelo en Alemania, zizc\\xñx\áo una serie de saltos seme-
jantes, aunque superiores, a los conseguidos por Ader en Fran-
cia tres años antes. Estos saltos fueron alcanzados con anterio-
ridad a los hermanos Wright, pero, como ya dijimos al hablar 
de Ader, no pueden ser considerados como vuelos sostenidos 
y mandados. 
E l aeroplano de Jatho era un triplano de extraña y atrevida 
forma, con grandes planos de deriva cuya misión era mantener 
la dirección del vuelo. Llevaba en su parte posterior un pequeño 
timón de altura y la tracción se conseguía por una gran hélice 
de dos palas forradas de tela. 
Primeramente lo ensayó en vuelos planeados y habiendo 
conseguido con él resultados satisfactorios pensó acoplarle un 
motor. Después de grandes trabajos logró hacerse con un 
Buchet, francés, de doce caballos de fuerza y sesenta y cuatro 
kilos de peso. En esta época los motores franceses eran supe-
riores y más ligeros que los alemanes, lo que explica el que en 
estos años marchase Francia a la cabeza de la aviación eu-
ropea. 
Acoplado el motor, en Agosto de 1905 comienza sus prue-
bas, logrando un salto de 18 metros a una altura de 75 centí-
metros. 
Más tarde transforma su avión en biplano con el fin de ha-
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cerlo más manejable y le coloca una hélice de aluminio, consi-
guiendo así saltos hasta de tres metros y medio de altura, muy 
s u p e r i o r e s como 
se ve, a los que 
habían sido alcan-
zados por Ader. 
De aquí no pu-
do pasar a pesar 
de haber insistido 
mucho tiempo en 
sus ensayos. E l 
motor no era de la 
potencia suficiente 
y, sobre todo, las 
alas eran demasía-
Biplano de K a r l Jatho. (Í903), 
do profundas y estaban excesivamente cargadas. 
E l Capitán Ferber .—Fué el gran precursor de la aviación 
francesa, siendo el primero que ensayó en su país planeadores 
al estilo de los de 
Lilienthal, Chanu-
te y los hermanos 
Wrighí. 
Inicia sus tra-
bajos en Niza el 
año 1901 lanzán-
dose desde un an-
damio de cinco me-
tros de altura, per-
maneciendo en el 
aire v e i n t i c u a t r o 
segundos. En los 
dos años siguien-
tes ensaya planea-
dores biplanos del 
E l «Fe rbe r n ." 6» realizando pruebas en N i z a en Diciembre 
de Í902. E l av ión , suspendido de un más t i l horizontal , va 
provisto de dos hélices de grandes dimensiones. 
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tipo del de los hermanos Wright, con los cuales realiza algunos 
deslizamientos y perfecciona su práctica de pilotaje. Desde Di -
ciembre de 1902 su planeador va provisto de un pequeño motor 
que acciona dos hélices tractoras que giran en sentido inverso. 
También instaló Ferber un curioso aparato para poder estu-
diar sus máquinas y la tracción de las hélices. Consistía en una 
columna de 18 metros de altura que llevaba sobre un pivote una 
barra de 50 metros, permitiendo presentar la máquina cara al 
viento con una cierta velocidad. 
Bajo la protección del Coronel Renard, director del parque 
aerostático de Chaláis , continúa sus ensayos de vuelo planeado 
introduciendo notables mejoras y perfeccionamientos en su apa-
rato. En 1905 lo equipa con un motor Pei/g-eo/de doce caballos, 
insuficiente para lograr el vuelo horizontal pero con él consigue 
aumentar el planeo, descendiendo según una pendiente del doce 
por ciento. 
Desgraciadamente la muerte del Coronel Renard y el espíritu 
que reinaba entonces en la aeronáutica francesa, completamente 
opuesto a la aviación, hicieron que la ayuda que hasta entonces 
había tenido Ferber se convirtiese en una abierta oposición, tro-
pezando con innumerables 
obstáculos y d i f i c u l t a d e s . 
Hasta vió deshecho su nuevo 
aeroplano, que expulsado del 
hangar del parque para dejar 
sitio al dirigible Patr ia que 
estaba a punto de llegar, hubo 
de quedar a la intemperie y 
habiendo estallado una fuerte 
tempestad el avión resultó 
destrozado antes de que pu-
diese ser ensayado. Ante es-
tas dificultades Ferber solicita 
un permiso, entra a formar parte de la casa Antoineíte, y con su 
aeroplano reconstruido consigue volar en 1908. Por último, el 
E l cap i tán Fernando Ferber volando con su aero-
plano n ." I X . (1908). 
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año 1909, cuando despegaba con un biplano Voisin sufre un 
accidente en el que pierde la vida. 
Los hermanos W r i g h t . —Wilbur y O v i l l e Wright, natura-
les de Dayton (Ohío), fueron / 05 primeros en conseguir que un 
aeroplano con el só lo esfuerzo de su motor, realizase un 
vuelo continuado. Pero antes de alcan-
zar este éxito hubieron de realizar una 
serie de estudios, pruebas y ensayos de 
los que nos ocuparemos ligeramente. 
En su infancia se sienten interesados 
por la idea del vuelo merced al estudio 
del P lanófo ro de Penaud. Más tarde, 
la lectura de las obras de Chanute y 
Langley y los trabajos de Mouillard y 
Lilieníhal les dieron a conocer lo que 
les quedaba por realizar. 
En 1900 construyen su primer pla-
neador con el que estudian el equilibrio 
en vuelo, cuestión que consideran de 
primordial importancia. Este planeador 
era biplano, con un timón de profundi-
dad en su parte anterior y sin timón de 
dirección; el equilibrio lateral se restablecía torciendo la extre-
midad de las alas. En un principio lo lanzaron como si fuese 
una cometa, sin piloto a bordo, para verificar la estabilidad y 
efectuar mediciones. Más tarde hicieron deslizamientos desde 
lo alto de una colina de arena, tripulando el planeador uno de 
ellos, que iba acostado con el objeto de ofrecer menos resisten-
cia al avance. 
El año 1901 asiste a los ensayos Octavio Chanute que les 
da útiles consejos. Los resultados obtenidos no estaban de 
acuerdo con los que les proporcionaban los datos científicos 
conocidos y esto desorientaba a los hermanos Wright y les 
desilusionaba extraordinariamente. Después de dos años de 
Los primeros hombres que 
consiguieron volar: Orv i l l e y 
Wilburg Wright. 
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ensayos, convencidos de la inexactitud de aquellos datos, aca-
baron por desecharlos de manera definitiva, utilizando solamen-
te los alcanzados por su propia experiencia. 
El planeador de 1901 estaba construido con materiales apro-
piados y arriostramiento de cables de acero. Con él lograron 
vuelos planeados de cincuenta metros de longitud. 
En 1902 le agregaron un timón vertical consiguiendo reali-
Aeroplano planeador de los hermanos Wright. Obsé r -
vese la pos ic ión del pi loto tendido sobre e l vientre y l a 
colocación de los timones en la parte anterior. 
zar pequeños virajes. Durante este ano efectuaron un millar de 
deslizamientos, algunos hasta de cien metros. 
Al año siguiente continúan sus experiencias introduciendo 
pequeñas reformas y comienzan el verdadero vuelo a vela. El 
planeador, colocado cara al viento, se mantiene en el aire du-
rante 72 segundos sin avanzar más de 50 metros. 
El primer vuelo humano.—En la duna de Kill Devil, en 
Kitti Hawk, Carolina del Norte, y e l día 17 de Diciembre de 
1903, tuvo lugar el primer vuelo humano sostenido, elevándo-
se el aeroplano del suelo por la sola fuerza de su motor. En 
este día los hermanos Wright realizaron cuatro vuelos sucesi-
vos alcanzando así la gloria de ser los primeros hombres que 
consiguieron volar en un aparato más pesado que el aire. 
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El aeroplano de 1903 era una modificación del planeador del 
año anterior. Medía algo más de doce metros de enverg-adura 
y cerca de siete de longitud; iba provisto de un motor de doce 
caballos de fuerza y 109 kilos de peso, que por medio de una 
transmisión de cadenas movía dos hélices que giraban en sen-
tido contrario, con el fin de evitar los efectos del par motor. Las 
cadenas de la transmisión iban protegidas por unos tubos para 
disminuir las vibraciones Tanto el motor como las hélices y el 
aeroplano fueron realizados por ellos mismos. 
Para la construcción de todos estos elementos los hermanos 
Wright se valieron no solamente de la experiencia adquirida en 
más de mil deslizamientos sino también de los datos obtenidos 
por el cálculo, para lo cual se construyeron un laboratorio y un 
túnel aerodinámico. 
El piloto, echado sobre el vientre, accionaba el timón de la 
parte posterior, un estabilizador colocado delante y e l alabeo. 
Este último fué la gran innovación introducida por los entusias-
tas hermanos y la que les proporcionó el éxito. Aunque parece 
ser que ya Ader lo había utilizado con anterioridad y Octavio 
Dispositivo de alabeo introducido por primera vez en un 
planeador por los hermanos Wright. Es ta innovac ión re-
p r e s e n t ó un paso decisivo hacia l a consecución del p r i -
mer vuelo humano. 
Chanute lo tenía patentado en los Estados Unidos, fueron los 
Wright los primeros que supieron aprovecharse de él consi-
guiendo la estabilidad completa de su avión. Este iba colocado 
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sobre un carril a lo largo del cual se deslizaba hasta alcanzar 
la velocidad suficiente. 
Introducidas todas estas mejoras y plenamente convencidos 
del éxito que habían de alcanzar, el día 16 de Diciembre pasa-
ron a las granjas próximas y habitantes de aquel contorno la 
siguiente invitación: 
«Mañana se volará ; el que quiera verlo que es t é el jueves 
a las diez en K i l l D e v i l H i l h . 
A pesar de lo categórico de la invitación fueron muy pocas 
las personas que acudieron a presenciar la prueba. Ante la cru-
deza de la estación y seguramente convencidos de que irían a 
ver como no volaba una máquina voladora, la mayoría de los 
Momento de realizarse el pr imer vuelo humano. 
vecinos se quedaron tranquilamente en sus casas y solamente 
cinco personas estuvieron presentes en aquellos históricos 
momentos. 
El primer vuelo fué realizado por Orville y es relatado así 
por los dos hermanos: 
«...El primer vuelo duró «solamente doce segundos, un 
vuelo muy modesto comparado a l de los pá j a ros , pero fué, 
s in embargo, e l primero en l a historia del mundo en e l curso 
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del cual una máquina , llevando un hombre, se eleva en el 
aire ella misma por su propio poder en vuelo libre, avanza 
un trayecto horizontal (de 3 6 ' 6 0 metros) sin pé rd ida de ve-
locidad y finalmente aterriza sin avería». 
Sucesivamente efectuaron otros tres vuelos, alternando los 
dos hermanos Orville y Wilbur, llegando en el último a una du-
ración de 59 segundos con 284 metros de recorrido. En este 
Vista de perf i l del av ión de los hermanos Wright e l 
dia en que consiguieron su primer vuelo. 
vuelo resultó roto el timón viéndose obligados a suspender las 
experiencias que ya no reanudaron hasta la primavera del si-
guiente año, en Dayton (Ohío), donde consiguieron el primer 
vuelo en circuito cerrado y recorrieron más de un kilómetro en 
2 minutos y 17 segundos. 
En 1905, con un nuevo aeroplano y un motor de 25 cv. rea-
lizaron más de cincuenta vuelos en circuito cerrado sin inciden-
te alguno. En esta época comenzaron a utilizar un pilón cata-
pulta para facilitar el despegue en los días sin viento, ya que de 
otra forma no podían conseguirlo por la escasa longitud del 
carril. 
En Agosto de 1908 Wilbur se trasladó a Europa, efectuando 
en Francia una serie de vuelos qtie causaron verdadera admi-
ración, quedando plenamente demostrada la superioridad que 
en materia de vuelo se había logrado en Norteamérica. 
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E l p r imer vuelo humano en Europa.—El joven brasileño 
Alberto Santos Dumont a bordo de su aeroplano «14 bis» con-
sigue en París , el año 1906, una serie de vuelos sostenidos. 
Catapulta y ca r r i l introducidos por los hermanos Wright para facilitar el despegue. 
Estos vuelos, que fueron los primeros realizados en Europa, 
tuvieron lugar algo más de dos años después del éxito de los 
Wright en América. 
Santos Dumont había construido con anterioridad catorce 
modelos de dirigibles, y al iniciar sus trabajos en aviación in-
tenta acoplar en un solo aparato su tipo de globo n.0 14, y un 
aeroplano, por lo que el conjunto fué designado con la denomi-
B l «14 bis» de Santos Dumont, en vuelo. 
110 H I S T O R I A D E L A A V I A C I O N 
nación de 14 bis. Estas pruebas no dieron resultado, ya que el 
g-lobo con su enorme masa presentaba gran resistencia al avan-
ce e impedía al aeroplano el tomar la velocidad necesaria para 
poder despegar. En vista de ello decidió prescindir del globo y 
tras nuevos esfuerzos y trabajos logró realizar su primer vuelo 
en la pradera de Bagatelle, siendo el primer hombre que consi-
guió volar en Europa. 
E l 14 bis era un biplano de alas celulares levantadas en 
diedro. Llevaba delante una gran proa en la que estaban los 
timones de dirección y profundidad. La barquilla era de mimbre 
y en ella iba Santos Dumont en pie. E l motor, situado en la 
parte posterior era un Antoineffe de 24 cv. en los primeros vue-
los y más tarde fué sustituido por otro de 50. E l conjunto pesa-
ba trescientos kilos. 
El primer viaje en aeroplano.—En Octubre de 1908 Hen-
ri Farman, sobre un biplano Voisin, se trasladó en vuelo desde 
Chalons a Reims, cubriendo los 27 kilómetros del recorrido en 
H e n r i Fa rman en e l pr imer viaje aé reo entre dos ciudades. 
(30 de Octubre de 1908). 
20 minutos. Este viaje es considerado como el primer despla-
zamiento aéreo de ciudad a ciudad en aeroplano a través del 
campo. 
Al día siguiente Luis Bleriot, sobre el aeroplano de su nom-
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bre / 7 . ° VIII bis, realizó el primer viaje aéreo de ciudad a ciudad 
y regreso. 
Blcriot, que construyó una serie numerosísima de modelos 
de avión, fué el primero en utilizar los alerones r ígidos en Ja 
extremidad dz las alas para poder mandar la estabilidad late-
ral, y en colocar la hél ice sobre el eje del motor. 
Los hermanos Wright en Europa.—En nuestro continen-
te, donde la aviación estaba notablemente retrasada respecto a 
Norteamérica, se leían con cierto escepticismo las informaciones 
sobre los vuelos de los hermanos Wright, concediéndoles un 
crédito muy limitado. La llegada a Francia de Wilbur (julio de 
1908) vino a echar por tierra estas opiniones desde el primer 
vuelo que efectuó, levantando, en cambio, un movimiento de 
justificada admiración. E l aeroplano era muy superior a todos 
los que se habían visto en Francia, el motor de gran rendimien-
to, el mando fácil y el pilotaje perfecto. 
Después de algunas exhibiciones y de volar a determinado 
número de personas, entre ellas al Presidente de la República 
M . Doumer, comenzó sus lecciones al mismo tiempo que reali-
zaba una serie de pruebas algunas de verdadera importancia, 
como el vuelo de 150 kilómetros en 2 horas 18 minutos efectua-
do el 51 de Diciembre y 
con el que ganó la copa 
Michelin cerrando brillan-
temente su actuación du-
rante aquel año . 
Entre tanto Orville es-
peraba en Washington no-
ticias del éxito de su her-
mano en Francia, ya que 
de ellas dependía el resul-
tado favorable de las ges-
tiones que tenía pendientes 
con el Departamento de Guerra de su país. En efecto, apenas 
Vuelo de Wilburg Wright en Pau. (1909). 
112 H I S T O R I A D E LA A V I A C I Ó N 
conocidos por el Gobierno americano los triunfos de Wilbur en 
París, es citado para realizar unas demostraciones con su aero-
plano en el polígono militar de Fort-Miers, en las proximidades 
de Washington. Allí fué donde Orville logró el 9 de Septiembre 
de 1908 el primer vuelo ininterrumpido de más de una hora 
de duración, superado por él mismo pocos días más tarde. 
Estos vuelos quedaron suspendidos por la catástrofe del 18 
de Septiembre, primer accidente mortal en l a historia de la 
aviación después de comenzado el vuelo humano. Ocurrió éste 
cuando se encontraba el famoso piloto americano efectuando 
un vuelo de prueba ante la comisión militar. Volaba a escasa 
altura, con e! Teniente Selfridge como pasajero, cuando tropezó 
con una maroma que le ar rancó una de las palas de la hélice; 
el aeroplano se fué a tierra, resultando muerto el Teniente Sel-
fridge y Orville gravemente herido. 
Una vez repuesto de sus lesiones se trasladó a Francia, 
uniéndose en Pau con su hermano Wilbur que se encontraba 
allí realizando algunas exhibiciones. Poco después vuelven a 
separarse los dos hermanos t rasladándose Wilbur a Roma y 
Orville a Berlín. 
La a v i a c i ó n en 1908.—En este año toma la aviación un 
gran impulso, lanzándose a experimentar sus tipos de aeropla-
no una gran cantidad de constructores cuyos nombres nos son 
tan conocidos, continuando aún algunos de ellos en la actuali-
dad. Bleriot abandona toda otra industria dedicándose única-
mente a la aviación; Henr i Farman se establece por su cuenta 
y es el primero que construye un cobertizo para resguardar sus 
aviones; Mauricio Farman imita bien pronto a su hermano. 
También montan sus talleres Voisin, la sociedad Antoinette y 
Esnaul-Pelterie, al mismo tiempo que se crean nuevas em-
presas. 
Santos Dumont construyó su famosa «Demoiselle», que era 
un aeroplano sumamente pequeño, con el cuerpo de bambú, y 
de una gran fragilidad aparente, pero muy resistente en realidad 
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ya que construido y vendido en gran número para escuela y 
exhibición, no dió lugar ni a un sólo accidente mortal. 
El motor Antolnette.—Un factor de influencia decisiva en 
los progresos obtenidos por la aviación en esta época fué la 
aparición del motor Antoinetfe, creado por León Levavasseur. 
A él fueron debidas todas las marcas alcanzadas en los años 
1906 a 1908, excepto las de los Wright. Este motor fué el prime-
ro que se construyó industrialmente para aviación. 
El motor Antoinettz era de ocho cilindros en V y contenía 
infinidad de innovacio-
nes: Funcionamiento a 
temperatura e levada , 
régimen rápido de ro-
t a c i ó n , condensación 
en un largo radiador 
del vapor debido a la 
evaporación del agua, 
inyección directa de la 
gasolina en los cilin-
dros, etc. 
También creó Le-
vavasseur el ala A n -
toinetfe, primera con 
espesor progresivo y presentando claramente las curvaturas 
ventrales y dorsales. 
Monoplano Antoinette n .° 13 
La t r a v e s í a del canal de la Mancha.—El 25 de Julio de 
1909, Luis Bleriot, sobre el aeroplano de su construcción tipo 
XI, a travesó el canal de la Mancha volando de Calais a Dover, 
demostrando al mundo lo que se podía esperar de la naciente 
aviación. 
No teniendo mucha confianza en el funcionamiento del mo-
tor, un Anzan i de 25 cv., se le colocó al aeroplano una moldura 
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de tela, inflada de aire, para asegurar la flotabilidad en caso de 
parada y caída al agua. 
E l aeroplano salió de Baraques, junto a Calais, después de 
un pequeño vuelo de ensayo. La travesía se realizó a una altura 
de unos cien metros, a lo sumo ciento cincuenta, y el motor 
funcionó con regularidad suficiente. Bleriot adelantó rápida-
mente al contratorpedero Escopette que le acompañaba en 
«Bleriot X I , con e l que su constructor rea l izó felizmente la t r aves ía del canal 
de la Mancha . (25 de Jul io de 1909). 
misión de seguridad y escolta, y volando en una ligera bruma 
alcanzó la cosía inglesa, tomando tierra violentameníe sobre 
una pradera en cuesta, resultando rotas la hélice y las ruedas. 
El recorrido, de unos 58 kilómetros aproximadamente, fué cu-
bierto en 57 minutos. 
Hubert Latham.—Al mismo tiempo que Bleriot preparaban 
el salto del canal de la Mancha Latham desde Sangatte y el 
conde Lamberí desde Wissant. 
Latham lo inteníó seis días antes que Bleriot con un tiempo 
magnífico, siendo acompañado por el torpedero Marpón. Cuan-
do volaba a 500 metros por encima del canal, altura extraordi-
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naria para aquella época, él motor se paró y el aeroplano cayó 
al agua, donde se posó suavemente. 
Diez días más tarde, o sea cuatro después del triunfo de 
Bleriot, realizó un segundo intento, pero nuevamente se le paró 
el motor y por segunda vez se fué al agua sin sufrir daño 
alguno. 
L a fo tog ra f í a desde a v i ó n . — L a primera fotografía desde 
aeroplano fué obtenida el año 1909 desde un biplano Voisin. 
Algunas semanas más tarde se obtuvo toda una serie de 
interesantes fotografías desde un Antoinefte tripulado por el 
aviador Latham. 
E l cinematógrafo fué utilizado por primera vez en un avión 
en Octubre de 1910 en que Delage llevó consigo a un opera-
dor haciendo el recorrido Vincennes-Fontcnay-sous-Bois-Vin-
cennes. 

IX 
2^ J910 a /9/4. 
Estudiaremos en esíe capítulo los cinco años que preceden 
a la Gran Guerra de 1914-18, en el transcurso de los cuales la 
aviación experimenta un notable impulso, extendiendo sus acti-
vidades, comenzando sus intervenciones bélicas y preparándose 
para la gran contienda de la que había de salir definitivamente 
consagrada como arma de guerra de capital importancia. 
Nuevas modalidades de la a v i a c i ó n : los hidroaviones. 
E l primer vuelo en hidroavión 
tuvo lugar en Francia en Marzo 
de 1910, en el estanque de Be-
rre. E l hidroavión fué tripulado 
por su inventor, M . Fabre, de 
Marsella, que bautizó su apara-
to con el nombre de Canard. 
E l motor utilizado en estas 
pruebas fué un Gnome de cin-
cuenta caballos situado en la 
parte posterior; los timones iban 
en la anterior, al extremo de dos largueros. 
Este hidroavión se sostenía en el agua sobre tres flotadores, 
uno en la proa y los otros dos debajo de las alas, colocadas, 
lo mismo que el motor, en la parte posterior del aparato. E l 
piloto iba sentado en el centro del larguero superior. 
E l «Canard» de H e n r i Fabre. (1910). 
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Para sus experiencias utilizó Henri Fabre un barco-pontón, 
el «Progreso» , anclado en el estanque de Berre, que al mismo 
tiempo le servía de laboratorio. 
El 28 de Marzo de 1910 el «Canard» realizó cuatro vuelos 
consecutivos, tripulado por su inventor, que sin ser piloto ni 
siquiera haber volado alguna vez, tuvo el atrevimiento de lan-
zarse a experimentar personalmente su hidroavión. 
En la primera prueba el «Canard» se deslizó sobre el agua 
una distancia de 500 metros, al cabo de los cuales se elevó 
recorriendo unos 500 en el aire con perfecta estabilidad, toman-
do agua a continuación con la mayor suavidad y sin tropiezo 
alguno. 
En un segundo vuelo recorrió 800 metros a más de cinco de 
altura. 
Este mismo día realizó dos vuelos más y al día siguiente un 
recorrido de seis kilómetros. 
Por último, en Mayo del mismo año , logró alcanzar veinte 
metros de altura en el curso de un nuevo ensayo, pero el ama-
raje fué muy violento y el hidroavión quedó destrozado. 
Mientras Fabre obtenía estos éxitos tripulando su Canard, 
en los Estados Unidos otro hombre, Glenn Curtiss, se esforzaba 
en resolver el mismo problema. Comenzó éste sus trabajos so-
bre los hidros el año 1908, pero las erróneas ideas de aquellos 
tiempos acerca del rediente le llevaron al fracaso. 
Durante el transcurso del año 1910 Curtiss y su discípulo 
Ely realizaron gran número de pruebas en la bahía de San Die-
go con el apoyo de la escuadra norteamericana y bajo la pro-
tección del Almirantazgo. Estas experiencias no tuvieron éxito 
hasta Enero del siguiente año, en que Curtiss con un hidroavión 
de flotadores consiguió despegar del agua volviendo nueva-
mente a ella después de un vuelo de dos kilómetros. 
En días sucesivos realizó nuevas experiencias con este mis-
mo aparato, pero poco después decidió modificarlo, constru-
yendo e l /?r / /77er/^i /roaK /d /? de canoa, provisto de un casco 
central y dos flotadores debajo de las alas para facilitar la esta-
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bilidad en el agua. Esta modificación constituyó un paso deci-
sivo en la construcción de hidroaviones siendo empleado aún 
este sistema por varias casas constructoras. 
E l h id roav ión de Curtiss en San Diego. (Enero de 1911). 
Las primeras exhibiciones en E s p a ñ a . — E n este mismo 
año de 1910 comienzan en nuestra Patria las demostraciones 
aéreas con aeroplanos, siendo realizadas las primeras por avia-
dores extranjeros en los meses de Marzo y Abril . Fueron estos: 
Mamet en Madrid, Le Blon en San Sebast ián, Gaudart y Poillot 
en Barcelona y Olieslaegers en Sevilla. 
La a v i a c i ó n en 1910.—En este año se alcanzan ya marcas 
importantes, realizándose gran número de pruebas y compe-
ticiones. 
Le Matin organiza el circuito del Este, con un recorrido de 
785 kilómetros, a cubrir en seis etapas a fecha fija. Resultaron 
clasificados primero y segundo, respectivamente, Alfredo Le-
blanc y Aubrun, ambos con aeroplanos Bleriot. 
También se celebra en este año la prueba P a r í s - B r u s e l a s , 
recorrido a cubrir en menos de 36 horas en fecha libre. 
Se crea la copa Michelín que ha de ser adjudicada al avia-
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dor que logre en el año el mayor recorrido sin escala. Esto dió 
lugar a una reñida e interesante competición, en la que resultó 
vencedor Tabuteau, que el 50 de Diciembre logró un vuelo de 
582 kilómetros. 
La marca de permanencia en el aire fué establecida por 
Henri Farman en ocho horas doce minutos. 
En este año se extiende el primer título de piloto a una mu-
jer, la baronesa de Larochc; comienzan, como hemos visto, los 
vuelos en hidroavión; se realizan los primeros vuelos noctur-
nos en aeroplano, y Geo Chavez cruza los Alpes en avión oor 
vez primera, perdiendo la vida a la terminación de esta hazaña. 
También comienza a emplearse en este año la telegrafía sin 
hilos desde avión. El primero en utilizarla fué Mortón en los 
Estados Unidos, transmitiendo un mensaje cuando se encontra-
ba a 150 kilómetros del aeródromo. 
Eduardo Nieupor t .—El gran aviador y constructor Eduar-
do Nieuport nació en Blida el 1875. Desde 1908 se dedica por 
completo a la aviación, hasta entregarle su vida cuatro años 
más tarde. Su primer monoplano voló desde la primera prueba. 
De los ensayos con él efectuados dedujo Nieuport el monoplano 
que realizó en 1910 y que se ha hecho clásico perpetuando el 
nombre del gran aviador. 
Su obra en aviación está caracterizada por los esfuerzos 
constantes para lograr la mayor finura y con ella el mejor ren-
dimiento. Además, es a Nieuport a quien pertenece la realiza-
ción completa de un aeroplano donde las cuerdas se reducen a 
Monoplano Nieuport de 28 cv, (1910). 
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dos por ala, donde el fuselaje abriga por completo al piloto y 
donde el íren de aterrizaje se reduce al mínimo posible. E l aero-
plano iba equipado con un motor de 28 cv. de su invención, 
como también lo eran la magneto, las bujías y la hélice; ejemplo 
raro de un aviador que volaba los modelos cuya real ización le 
cor respondía por completo. 
Con este avión consiguió Nieuport batir todas las marcas 
establecidas hasta entonces entre uno y cien kilómetros y logró 
una velocidad de 120. 
A base de este avión construyó acto seguido los cincuenta 
y cien caballos que fueron más tarde los triplazas militares. 
En Septiembre de 1912, en el curso de una demostración 
militar, Nieuport se mató al caer a tierra a la salida de un viraje. 
La a v i a c i ó n militar.—La aviación militar nació en Francia 
el año 1909. En un principio perteneció a las armas de artillería 
e ingenieros, cada una de las cuales tenía su aviación. Estas 
armas enviaban sus oficiales a escuelas civiles donde se les 
instruía en el manejo de los aviones, concediéndoles el título de 
piloto. 
En 1910 se efectuaron numerosos entrenamientos y se lleva-
Bscuadr i l la de biplanos H e n r i Fa rman durante unas grandes maniobras en el Oesíe de 
Franc ia . (1912). 
ron a cabo unas grandes maniobras en Picardía, en las que se 
reveló ya la aviación militar y la importancia que podía llegar 
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a tener en caso de guerra. Desde este momento la aviación 
figura ya en todas las maniobras. 
Escuadr i l la francesa de Bregué is triplazas militares en 1913. 
En Inglaterra comienzan los ensayos en 1909, se organiza 
la aviación en 1911 y al año siguiente se crea el Qeal Cuerpo 
del Aire dividido en dos secciones, una militar y otra naval. 
En Alemania y en Italia comienza la aviación militar el año 
1909 y es organizada el 1912, al mismo tiempo que en Rusia y 
Austria. 
E l primer ejército que hizo intervenir la aviación en las ma-
niobras militares fué el alemán. 
En España, el año 1910, se creó un organismo para la ex-
perimentación de aeroplanos, el cual estaba afecto a la Comi-
sión de Experiencias de Ingenieros. Por esta fecha solo un es-
pañol, el hoy General Orleans, poseía el título de piloto militar 
de aeroplano, obtenido en una escuela francesa, y dos o tres 
compatriotas el título de piloto civil. 
En general en todos los países se imponía a los aviones 
militares cierto número de condiciones que habían de reunir 
para ser considerados como tales. 
Reproducimos como curiosidad algunas de las cláusulas 
estipuladas por la comisión que en 1908 asistió a las pruebas 
del primer avión de guerra destinado al ejército de los Estados 
Unidos. 
«El aparato deberá sostenerse en el espacio solamente 
por el efecto de la reacción dinámica del aire, con exclusión 
absoluta del empleo de gas m á s ligero que e l aire. 
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D e b e r á ser capaz de transportar dos personas a bordo, 
con combustible para un radio de acción de doscientos kiló-
Breguet mil i tar con alas plegables para facili tar su transporte. 
metros a l a velocidad media horaria de sesenta y cuatro, con 
tiempo en calma y permanecer en e l aire durante una hora en 
uno de sus vuelos de prueba. 
E l avión deberá poder ser transportado desarmado en 
Nieuport mil i tar con el remolque que le sirve de abrigo. 
carro reglamentario de parque y ser montado nuevamente en 
una hora como máximo». 
Estas condiciones y todas las demás establecidas en el plie-
go, fueron cubiertas por un aeroplano Wright con motor de 
petróleo de 25 cv. y dos hélices de giro contrario. 
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En Francia fueron más duras las características exigidas a 
los aviones militares y se orientaban hacia la concepción del 
aeroplano como órgano de exploración, único papel que se 
asignaba en aquellos tiempos a la aviación militar en todos los 
países. Se exigía, entre otras condiciones, además de las ya 
Primeros ensayos de armamento en aviones. Ametralladora 
de torreta instalada en un Nieuport biplaza. (191 í). 
mencionadas, «que pudiese l levar piloto y observador, y, a 
ser posible, mecán ico ; ser capaz de evolucionar con un vien-
to de doce metros por segundo; estar dotado de dos motores 
para mayor seguridad de la mis ión; poder navegar a m i l 
metros sobre e l nivel del mar, e /c» . 
La a v i a c i ó n el año 1911.—Este año fué el de los grandes 
concursos y competiciones internacionales. 
En el mes de Mayo tuvo lugar la prueba Par í s -Madr id , cu-
yo comienzo constituyó una tragedia. Cuando se encontraba 
reunida una gran multitud para presenciar la salida ocurrió un 
accidente que costó la vida al Ministro de la Guerra Berteaux, 
el cual fué alcanzado y muerto por un aeroplano. Aplazada la 
salida para el día siguiente, tan solo un avión pudo terminar la 
prueba; un Morane B o r e l que llegó cuatro días después a M a -
drid tripulado por Julio Vedrines. 
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El mismo mes y a continuación de la anterior, se corrió la 
prueba Buc-Qoma, en la que participaron once aviadores. En 
el recorrido de 1 465 kilómetros se invirtieron tres días, resul-
tando vencedores Beaumont y Garros, ambos sobre aviones 
Bleriot. 
En el mes de Junio se celebró el circuito de Europa en el 
que participaron cuarenta aviadores. En el transcurso de esta 
prueba ocurrieron tres accidentes mortales y solamente logra-
ron llegar a la meta nueve de los concursantes. Fueron también 
vencedores en esta competición Beaumont y Garros sobre 
Bleriot. 
Se efectuaron otras muchas pruebas y se aumentó el núme-
ro de pasajeros en los aviones llegándose a transportar doce 
personas en un aeroplano con motor de sesenta caballos. 
A l final de este año la marca de velocidad la tenía Vedrines 
en 165 kilómetros, la de distancia sin escala estaba en 840, la 
de altura en 3.910 metros y la de duración en once horas. 
En este año se emprenden por primera vez vuelos desde la 
cubierta de un navio volviendo a posarse en ella y se realizan 
pruebas con aviones anfibios. 
También se efectuó en 1911 el primer transporte regular de 
correo por vía aérea. Tuvo lugar en la India, en el mes de Fe-
brero, por el piloto francés Pequet. E l Capitán Windham fué 
autorizado para establecer con el aeroplano de dicho aviador 
un servicio regular de correo desde Allahabad a una posición 
próxima. Aunque improvisada esta organización funcionó per-
fectamente, t ransportándose más de 6.000 cartas. 
En Agosto de este mismo año se estableció en Inglaterra un 
servicio de correo aéreo entre Londres y Windsor, con motivo 
de la coronación de Jorge V . A pesar de lo limitado de su dura-
ción este servicio llegó a transportar 130.000 cartas. 
L a a v i a c i ó n en Nor leamér ica .—Aunque nacida en los 
Estados Unidos la aviación con motor se desarrolló allí lenta-
mente. E l primero que voló por encima de Nueva York fué 
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Wilbur Wrig-hí, que equipando su avión con una canoa dió una 
vuelta alrededor de la estatua de la Libertad, en Septiembre 
de 1909. 
El iniciador de los viajes aéreos en América fué Curtiss, que 
el año 1910 se trasladó desde Albany, siguiendo el Hudson, 
hasta Nueva York, recorriendo los 220 kilómetros en dos horas 
treinta y dos minutos. 
Al año siguiente se efectuó la primera t raves ía de los Es ta-
dos Unidos desde un océano al otro. Lo rudimentario de los 
medios con que se realizó esta proeza hacen de ella una de las 
más interesantes de la historia de la aviación. Se llevó a cabo 
en un biplano Wright Baby con motor de 55 cv. tripulado por 
Rodgers, partiendo de Nueva York y terminando la travesía en 
Los Angeles a los cuarenta días de la salida. E l trayecto, de 
unos 5.000 kilómetros, fué cubierto en 68 etapas y 85 horas 
de vuelo. 
E l vue lo nocturno.—Henri Farman, sobre un biplano de 
su construcción realizó en Chalons e l primer vuelo de noche, 
para lo cual usó como alumbrado unos farolillos de papel. 
Después se efectuaron nuevos ensayos y se realizaron exhi-
biciones de vuelos nocturnos 
colocando a los aviones en el 
borde de ataque de los pla-
nos dos filas de bombillas 
encendidas. 
La escasa velocidad del 
aterrizaje permitió realizar fe-
lizmente estas pruebas a pe-
sar de lo deficiente del alum-
brado. 
En Inglaterra se efectuaron en 1915 una serie de vuelos 
nocturnos con ensayos de bombardeo. 
En Alemania se instalaron gran número de faros desde 
principios de 1914 lo que facilitó de un modo extraordinario los 
Sistema de i luminac ión para vuelo nocturno em-
pleado en 1913. 
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grandes vuelos de duración que se realizaron aquel año, muchos 
de ellos con recorridos nocturnos. Estos faros se establecieron 
en 21 aeródromos utilizando diversos sistemas de alumbrado. 
Podían ser fijos o giratorios, dando por medio de destellos una 
señal o indicativo que permitía identificarlos fácilmente. 
E l p a r a c a í d a s en a v i a c i ó n .—E l paracaídas , que ya era 
empleado en aerostación desde el año 1797 en que lo ensayara 
Garncrin, no fué utilizado en aviación hasta el 1912 en que 
Berry se lanzó desde un aeroplano en San Luis (Estados Uni-
dos), llevando atados a su cintura los cordones de un paracaí-
das colocado debajo del plano del avión. 
Al año siguiente el aviador francés Pegoud, que más tarde 
había de hacerse célebre como iniciador de la acrobacia aérea, 
repite esta misma experiencia lanzándose desde un aeroplano 
Bleriot. Tuvo lugar este hecho cuando Pegoud volaba sobre el 
aeródromo de Buc, sólo a bordo del avión, llevando su para-
caídas cólocado en lo alto del fuselaje. E l descenso se realizó 
con toda felicidad llegando Pegoud suavemente al suelo casi al 
mismo tiempo que lo hacía el Bleriot abandonado. 
La primera paracaidista fué Mme. Cayat de Castella, que 
después de realizar algunas exhibiciones desde un aeroplano 
se mató durante una prueba en Bruselas el año 1914. 
La a v i a c i ó n en 1913.— En este año tuvo lugar la primera 
t raves ía aérea del Medi ter ráneo llevada a cabo por Roland 
Garros en el mes de Septiembre, sobre un monoplano Morane-
Saulnier con motor Gnome de 60 cv. E l aeroplano no disponía 
de flotador alguno y su autonomía era tan escasa que al tomar 
tierra en Bicerta solo le quedaban cinco litros, de gasolina. Al 
día siguiente se trasladó de Bicerta a Túnez, que era el final 
del recorrido. Los 750 kilómetros, de ellos 500 por encima del 
mar, fueron cubiertos en 7 horas 55 minutos. 
En este año se efectuaron gran cantidad de pruebas sin que 
se produjese ningún accidente y se batieron nuevas marcas. Se 
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llevaron a cabo la travesía de los Alpes y la del Adriático, el 
viaje París-Madrid, circuitos París-Berlín y París-Dantzig, vuelo 
Etampes-San Petesburgo, etc. También se corrió en este año la 
copa Michelin con unas condiciones durísimas entre ellas el no 
poder reparar el avión ni el motor en toda la prueba. Se conce-
día al que volase mayor número de kilómetros en varios días 
sucesivos, con una media horaria superior a los 50 kilómetros 
desde la salida a la puesta del sol. Resultó vencedor Helen que 
alcanzó 20.833 kilómetros con 200 tomas de tierra, desde el 25 
de Agosto al 16 de Septiembre. 
También se corrió en Reims la copa Gordon-Benneft en la 
que resultó vencedor Mauricio Prevost, siendo el primero en 
sobrepasar los 200 kilómetros por hora y batiendo con este 
éxito doce marcas mundiales. 
En Octubre de este mismo año el Teniente Ronin salió al 
alcance del paquebote Perou entregándole el correo destinado 
a las Antillas haciéndole ganar dos semanas. Aunque aislado 
puede considerarse este hecho como el principio del enlace 
postal aéreo. 
La acrobacia aé-
rea.—El iniciador de-la 
acrobacia aérea fué A l -
fonso Pegoud que se o-
freció a M . Bleriot quien 
pretendía demostrar la 
seguridad y manejabili-
dad de sus aviones, afir-
mando que podían ser 
mandados y dirigidos 
en cualquier posición. 
El 1.° de Septiembre 
de 1913 en Juvisy y dos 
días después en Buc, Pegoud llevó a cabo los primeros vuelos 
en invertido. Después ensayó el Tonel, sin lograrlo enteramen-
L a acrobacia a é r e a . Pegoud en su primera exhibición 
ac robá t i ca en el oe ród romo de Buc. (1913). 
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te, ejecutó resbalones de cola, una 5 vertical y una barrena 
y al final consiguió hacer el r izo, figura que unos días antes 
había sido ejecutada por primera vez por el piloto ruso Te-
niente Nesterov. 
L a a v i a c i ó n en l a guerra .—La primera intervención de la 
aviación en misiones de guerra tuvo lugar en Febrero de 1911 
durante las operaciones de los Estados Unidos en Méjico y 
consistió en algunas misiones de exploración y reconocimiento. 
En Octubre del mismo año la emplearon los italianos en su 
conflicto con Turquía, realizando el Teniente Piazza un recono-
cimiento sobre Trípoli. Poco después este mismo oficial efectua-
ba el primer vuelo nocturno de guerra. 
El primer oficial herido en vuelo por un proyectil fué el Te-
niente Cannoniere en Marzo de 1912. 
En este mismo año el Teniente Acquaviva realizó en Francia 
ensayos de radiotelegrafía aérea con fines militares. 
Los franceses utilizaron la 
aviación en su campaña de Ma-
rruecos (1912-15), ejecutando 
una serie de bombardeos con 
proyectiles de artillería. 
Durante la revolución meji-
cana de 1912 se empleó igual-
mente la aviación en misiones 
bélicas interviniendo con este 
carácter el aviador Salinas. 
Todas estas misiones cons-
tituyeron un empleo de la avia-
ción como un servicio. La primera nación que la empleó co-
mo arma ofensiva parece ser que fué España en Marruecos en 
1915. Durante esta campaña nuestra aviación dió ya muestras 
de su capacidad bélica alternando los servicios de reconoci-
miento y bombardeo con operaciones aéreas perfectamente dl§-
Bleriot de observación empleado por los fran-
ceses en Marruecos. (1911). 
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puestas y coordinadas, con escuadrillas bien equipadas y acer-
tadamente dirigidas por el entonces Capitán Kindclán. 
En las guerras de los Balcanes, Turquía, Bulgaria, Servia y 
Rumania, improvisaron cada una su aviación militar con los 
elementos más diversos. El número de aviones que pudo reunir 
cada uno de estos países al comienzo de la campaña fué reduci-
dísimo, oscilando entre los diez y quince aeroplanos por término 
medio. Los aviadores griegos operaron con éxito sobre la es-
cuadra turca. 
Precisamente durante la 
primera de estas guerras tuvo 
lugar e l primer bombardeo aé-
reo de que se tiene conoci-
miento en la historia del mun-
do. Fué realizado el 16 de Oc-
tubre de 1912 por el teniente 
búlgaro Tarakchcff desde un 
biplano Albatros pilotado por 
el Teniente Radul Milkoff y 
consistió en el lanzamiento de 
dos bombas de kilo y medio sobre la estación del ferrocarril 
oriental de Kara Agach, en Andrinópolis. Este servicio fué com-
pletado con el reconocimiento de las fuerzas enemigas y dispo-
sición de sus reservas. 
Avión a l e m á n utilizado por los i talianos en la 
c a m p a ñ a de Trípoli el a ñ o 1913. 
Empleo de la a v i a c i ó n en estos primeros tiempos.—En 
un principio se utilizó la aviación únicamente para misiones de 
exploración, observación y reconocimiento, por lo cual no se 
pensaba aún en la especialización de tipos de aviones que había 
de venir más tarde durante la Gran Guerra. E l desconocimiento 
de las posibilidades del arma aérea, el estrecho marco en que 
se encerraba entonces su campo de acción y las limitadas ca-
racterísticas de los aviones de aquella época, eran los motivos 
de su restringido empleo. 
A partir del año 1912 las grandes potencias europeas y los 
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Estados Unidos de América comenzaron a introducir mejoras 
referentes a la utilización orgánica de esta nueva arma. Empieza 
entonces a intervenir en las maniobras militares aunque consi-
derada solamente como un medio auxiliar áz las fuerzas terres-
tres y navales. Al alto mando le interesaba únicamente el cono-
cimiento de la disposición y movimientos del enemigo y por ello 
se le llamaba a la aviación los ojos de! ejército y de l a marina. 

/ 
X 
£ a aMadóto dubawfa ía Qfom Que/iAa, ¿£u actua-
ción faa&ta ta halMa d d fílame. 
Introducc ión .—Con z\ asesinato del Archiduque Francisco 
José, heredero de la corona de Austria-Hungría, y su esposa, 
ocurrido en Sarajevo el 28 de Julio de 1914, da comienzo esta 
guerra en la que intervinieron la mayoría de las naciones de 
Europa, América y Asia, y que por su extensión y magnitud ha 
recibido el nombre de Guerra Mundia l de 1914-18. 
Al comenzar esta gigantesca conflagración la Aeronáutica 
Militar se encontraba aún en estado embrionario siendo muy 
escaso el rendimiento que de ella se pensaba sacar y conside-
rándola únicamente como un mero auxiliar de los ejércitos de 
mar y tierra. 
Durante el transcurso de la campaña y en el desarrollo de 
las grandes batallas que la caracterizaron, la aviación fué de-
mostrando rápidamente sus enormes posibilidades bélicas, 
ampliando de un modo extraordinario su campo de acción y 
mostrando al mando nuevas e insospechadas modalidades de 
empleo. 
Utilizada en un principio de modo empírico, sin doctrina ni 
organización determinadas, su actuación durante las grandes 
batallas y sucesivas ofensivas de uno y otro bando fué mos-
trando los aciertos y errores que en su empleo se cometían, y 
ellos fueron determinando la forma racional en que había de 
utilizarse y cuáles eran las misiones que le correspondía des-
empeñar dentro del marco general de las operaciones. Así sale 
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de esta contienda la doctrina y modo de actuar de la nueva 
arma que queda definitivamente consagrada como poderoso y 
decisivo elemento de combate y aunque más tarde se introduz-
can grandes modificaciones en la organización y forma de 
empleo de las fuerzas aéreas , de un modo especial durante la 
segunda Guerra Mundial , podemos asegurar que de la de 
1914-18 salió la aviación militar y las bases y normas generales 
de su utilización en campana. 
Si tuac ión de la a v i a c i ó n en los p a í s e s beligerantes al 
comienzo de las hostilidades.—Alemania había recuperado 
entre los años 1912 y 1914 el retraso en que inicialmente se 
encontrara respecto a Francia en materia de aviación, 
Al comenzar la guerra disponía de 310 aparatos entre avio-
nes terrestres e hidroaviones y pudo poner en línea 24 escua-
drillas con un total de 258 aeroplanos repartidos en los diver-
sos frentes de batalla. 
Estos aviones eran de dos tipos, el Taube y el Albafros, 
con motores de 90 a 100 cv., velocidad de unos cien kilómetros 
Albatros a l emán . 
y techo de 1.500 metros. Iban provistos de visores para el bom-
bardeo pero su capacidad de bombas era muy limitada. 
En cuanto a personal contaba la aviación alemana con cer-
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ca de 6.000 hombres, entre oficiales y otras categorías, que 
fueron movilizados en un espacio brevísimo de tiempo. 
Dos escuelas de vuelo estaban encargadas de la formación 
de los pilotos militares. Además de estos el Aero Club Impe-
r i a l de Alemania creó un cuerpo de aviadores voluntarios. 
Al principio de la contienda los alemanes distribuyeron sus 
escuadrillas entre los ejércitos que avanzaban a lo largo del 
frente occidental, asignando una a cada ejército y repartiendo 
las restantes entre los cuerpos de ejército. Estas escuadrillas 
estaban constituidas por seis aeroplanos cada una. 
La aviación alemana era al comienzo de las hostilidades de 
una potencia aproximada a la de sus enemigos, pues aunque en 
organización tenía una ligera ventaja sobre la francesa en cuan-
to a efectivos estaban muy equilibradas. En cambio en aerosta-
ción la superioridad alemana era enorme sobre todo en lo que 
se refiere a los dirigibles, contando con 115 elementos entre 
libres y cautivos en el momento de comenzar la contienda. 
Francia puso en línea 156 aviones, que unidos a los 63 que 
le envió Inglaterra hicieron un total de 219, casi igual al presen-
tado por Alemania y aún superior si se tiene en cuenta que esta 
última tuvo que atender a dos frentes enviando algunos aero-
Avión francés Morane Saulnier. 
planos al oriental para compensar la inferioridad de la aviación 
austríaca respecto a la rusa. 
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El material francés, de características muy semejantes al 
alemán, era sumamente heterogéneo, contando hasta once ti-
pos distintos de aviones: Farman, Nieuport, Morane Para -
sol , etc., lo que ocasionaba grandes trastornos y complicacio-
nes tanto en la fabricación como en repuestos y almacenes. 
Más tarde se procuró la unificación de tipos que fueron reduci-
dos a cuatro: Mauríce Farman, Morane Paraso l , Voisin y 
Caudrón . 
Disponían los franceses de un total de 1.800 oficiales y otras 
categorías, estando incluidos entre ellos la mayoría de los ases 
de la aviación civil de aquella época: Pegoud, Garros, Bleriot, 
Pequet y otros, que llenos de entusiasmo se presentaron volun-
Vedrines sobre su av ión «La Vache» con el que intervino como vo-
luntario en los primeros tiempos de la guerra 1914-18. 
íariamente desde los primeros momentos para actuar en la 
contienda. 
Los franceses pensando en una guerra corta cometieron la 
grave falta de cerrar las escuelas de pilotos y observadores, 
error en que no cayeron los alemanes. Igualmente tuvieron otra 
gran equivocación al renunciar al lanzamiento de bombas y 
sustituirlas por las flechas Ader que resultaron ineficaces. Fué 
en cambio la aviación francesa muy superior a la adversaria en 
las misiones de observación y corrección del tiro artillero. 
Las escuadrillas francesas se distribuyeron a razón de tres 
o cuatro por ejército pero sin asignar ninguna a los cuerpos de 
ejército ni a las divisiones. 
HISTORIA DE LA AVIACIÓN 137 
Inglaterra tenía al empezar la guerra 272 aviones, de los 
cuales 179 pertenecían al ejército y 95 a la marina. 
Casi todos estos aviones eran franceses o de origen francés. 
De construcción inglesa únicamente tenían los B . E . y algunos 
Bris tol , que eran sumamente perfectos para aquella época. 
En cuanto a personal contaban los ingleses al comienzo de 
la contienda con un total de 2.100 hombres entre oficiales 
y otras categorías. 
Los ingleses consideraban como misión principal de la avia-
ción el bombardeo estratégico (retaguardia enemiga, centros 
fabriles, vías y nudos de comunicación, etc.), empleándola como 
arma ofensiva independiente. A esta misión agregaron más tar-
de la de combate. En cambio no concedieron importancia a las 
misiones de observación y reconocimiento. Para el bombardeo 
no usaban visores compensando la falta de precisión con el 
lanzamiento de mayor número de bombas. 
La aviación francesa tampoco usó visores por haber renun-
ciado en un principio al bombardeo como ya dijimos. 
Ninguno de los bandos beligerantes contaba con aviación 
de caza al comienzo de la guerra. 
Organizac ión . — El país que tenía mejor organizada su 
aviación era Inglaterra seguida de Alemania y por último Francia. 
En Alemania el organismo superior de la aviación estaba 
constituido por/a//7s/?ecc/o/7 de Aviación, dependiente d é l a 
Inspección Superior de Aeronáut ica y Automovilismo, y ésta 
a su vez de la Inspección General de Tropas de Comunica-
ciones. Esta organización era desacertada, como se pudo com-
probar desde el comienzo de la guerra, viéndose los alemanes 
obligados a modificarla para poder obtener el debido rendimien-
to de sus fuerzas aéreas . 
La aviación francesa, cuyo mando ejercía el General Hirs-
chauer, dependía de una Dirección General de Aeronáut ica a 
la que estaban sujetas la aviación y la aerostación. En su orga-
nización había dos graves defectos: Primero, el considerarla 
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como un servicio, y segundo, que los observadores no depen-
dían del mando de aviación sino de otro organismo afecto al 
Cuartel General del Ejército. 
Los mandos técnico y táctico estaban completamente sepa-
rados; el primero, lo desempeñaba en cada ejército un coman-
dante de aviación, y eJ segundo, un jefe ajeno en absoluto a las 
fuerzas aéreas . Este error que en un principio dió lugar a gran-
des fracasos, fué subsanado rápidamente, llegándose al mando 
único, con lo que se consiguió mejorar notablemente el rendi-
miento de la aviación. 
Inglaterra, cuya organización ya hemos dicho era la más 
adelantada, había creado desde 1912 un cuerpo autónomo con 
su aviación, denominándolo Rea l Cuerpo del Aire. Este se 
subdividía en dos ramas, naval y militar, dependientes respecti-
vamente del Ministerio de Marina y del de Guerra. La aviación 
inglesa actuó desde un prin-
cipio con cierta independen-
cia de los ejércitos de mar y 
tierra, contando con todos 
los elementos propios nece-
sarios. 
Las fuerzas aéreas ingle-
sas estaban organizadas en 
escuadrones de unos doce 
aeroplanos. Estos escuadro-
nes se agrupaban en alas de 
dos o tres escuadrones, man-
dadas por un Teniente C o -
ronel, y cada dos alas cons-
tituían un grupo que estaba a 
las órdenes de un Coronel. 
fiiCiOr 
Despliegue de los beligerantes a l comienzo de 
las hostilidades. 
La m o v i l i z a c i ó n . — E n 
Alemania constituyó un éxito 
de rapidez y organización; se 
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efecruó sin incidentes y a los cinco días estaban movilizadas 
todas las fuerzas aéreas . 
También se movilizó con bastante rapidez la aviación fran-
cesa, aunque no tanto como la alemana, ya que se invirtieron 
ocho o nueve días en completarla. 
El pueblo francés tuvo desde un principio gran fe en su avia-
ción, en parte por las campañas de prensa que habían prepara-
do a la opinión pública en este sentido y en parte también por 
la creencia general en el país de que su porvenir militar había 
de basarse en la existencia de una potente aviación. 
En los primeros momentos Inglaterra envió a Francia a co-
laborar con su aliada cuatro escuadrones con un total de 65 
aeroplanos. 
Primer bombardeo aéreo de una población.—Ambos 
beligerantes se achacan mutuamente el primer bombardeo aé-
reo sobre una ciudad. Los alemanes aseguran que Nuremberg 
fué bombardeado por aviones franceses el día 1 de Agosto y 
ello les sirvió de pretexto o justificación 
para iniciar la guerra aérea sobre po-
blaciones civiles. Los franceses niegan 
el bombardeo de Nuremberg aseguran-
do que el primero que se efectuó fué el 
del 51 de Agosto en que sus adversa-
rios bombardearon París, repelido al 
día siguiente sobre la misma ciudad. 
Los alemanes estiman que esta acción 
no constituyó un ataque a la población 
civil sinó a un campo atrincherado de 
extraordinaria fortaleza, y que si bien 
las fortificaciones se hallaban alejadas del centro de la capital 
ésta constituía el núcleo central del campo, alojando a las tro-
pas, elementos y depósitos que habían de atender a su defensa. 
Efectos del bombardeo aéreo de 
P a r í s por los alemanes e l 11 de 
Octubre de 1914. 
El avance hasta el Marne,—Durante el mes de Agosto se 
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efectuaron en ambos bandos operaciones de aviación consis-
tentes en reconocimientos, estratégicos en su mayor parte y 
algunos tácticos. Era preciso averiguar las intenciones del ad-
versario, y las condiciones eran completamente propicias para 
intentarlo. Aún no existía la lucha en el aire, el fuego desde tie-
rra contra los aviones era muy poco eficaz, el tiempo expléndido 
y los días muy largos, lo que permitía actuar durante muchas 
horas a sucesivos equipos de aviadores. 
Los reconocimientos estratégicos profundizaban hasta cin-
cuenta kilómetros detrás de las líneas enemigas. Los alemanes 
informaban sobre la situación de las fuerzas aliadas y facilita-
ban el avance de sus ejércitos; los franceses reconocían por la 
Marcha de los ejércitos alemanes hasta el Marne . 
mañana la dirección de marcha de los invasores y por la tarde 
fijaban la línea que habían alcanzado. Las tropas de tierra no se 
preocupaban todavía de ocultarse a la vista de los aviadores y 
éstos podían realizar fácilmente sus reconocimientos, pero la 
falta de costumbre les hizo equivocarse frecuentemente sobre la 
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cuantía de los efectivos enemigos e incluso les llevó en ocasio-
nes a confundir las fuerzas propias con las adversarias. 
La a v i a c i ó n alemana.—Al comenzar la guerra el avance 
de los alemanes era tan rápido (unos veinte kilómetros dia-
rios) que el traslado de aeródromos resultaba sumamente 
difícil; además , dado el corto radio de acción de los aero-
planos, éstos se veían obligados a cambiar de campo casi 
diariamente para poder seguir a los ejércitos en su marcha. Es 
notable el caso de la escuadrilla asignada al tercer ejército que 
realizó veinticinco cambios de ae ród romo en un mes actuan-
do con eficacia y casi todos los días. 
Durante este primer período los generales alemanes no su-
pieron emplear su aviación ni tampoco tuvieron mucho interés 
en ello, ya que no le concedían importancia alguna, conside-
rándola únicamente como un auxiliar secundario. Debido a esto 
la dejaron completamente abandonada sin facilitarle medios de 
transporte ni prepararle campos de aterrizaje en las proximida-
des de los Cuarteles Generales. 
E l enlace con los Estados Mayores fué sumamente deficien-
te desde el primer momento, llegando a faltar por completo a 
los pocos días del avance. Entonces los aviadores, faltos de 
órdenes superiores, se dedicaron a actuar por su cuenta, efec-
tuando los servicios y reconocimientos allí donde a ellos les 
parecía más conveniente. 
Retirada belga y desembarco ing lés .—En este primer 
período de la guerra la aviación alemana tuvo éxitos y fracasos. 
Entre los primeros merece citarse el reconocimiento estratégico 
llevado a cabo por las escuadrillas del ala derecha del ejército 
alemán, que les permitió apreciar, comunicar y seguir paso a 
paso el repliegue belga hacia Amberes. En cambio constituyó 
un fracaso el no enterarse del desembarco del ejército inglés 
que los alemanes esperaban se efectuaría por Calais y Ostende 
y fué realizado en E l Havre. Sin embargo debe tenerse en cuen-
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ta como paliativo de este fracaso el corto radio de acción de los 
aeroplanos de aquella época. Fué también un fracaso, y menos 
justificable, el no haber observado el movimiento de las tropas 
inglesas una vez desembarcadas en su marcha hacia el frente, 
no habiéndose dado cuenta de él hasta varios días después de 
haber penetrado dentro de su radio de acción. 
Aviac ión aliada.—Al principio de la guerra, durante el 
rápido avance de los ejércitos alemanes, la aviación francesa 
tuvo que dedicarse por entero a los reconocimientos estratégi-
cos. A l llegar más tarde la estabilización de los frentes sus mi-
siones variarán y junto a dichos reconocimientos, no abando-
nados por completo, comenzarán las exploraciones tácticas, los 
reconocimientos fotográficos y la corrección del tiro artillero. 
La actuación de la aviación francesa estuvo igualmente regi-
da por las posibilidades materiales. Durante el transcurso de la 
guerra veremos que la calidad predominó constantemente so-
bre la cantidad, correspondiendo en todo momento el dominio 
aéreo al bando que presentaba me/ores aviones no al que ha-
cía intervenir mayor número de ellos. 
En un principio, durante el mes de Agosto, la aviación fran-
cesa fracasó completamente al no darse cuenta del despliegue 
alemán sobre la frontera franco-belga. Preocupados con lo que 
pudiera pasar en el Este, en Alsacia y Lorena, no observaron 
que el movimiento del ejército alemán iba dirigido a atravesar 
Bélgica, efectuando una conversión sobre el flanco izquierdo 
aliado. Esta maniobra fué descubierta por la caballería antes 
que por la aviación, aunque hubo algunos observadores que 
dieron cuenta de las concentraciones y movimientos que se es-
taban efectuando; pero el Mando no tenía fé en la observación 
aérea y no hizo caso alguno de estos informes aislados. En 
esta primera época la aviación francesa, al igual que la alema-
na, carecía de la preparación suficiente y por eso tuvieron am-
bas sus éxitos y sus fracasos. 
La aviación inglesa se dedicó desde un principio a los bom-
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bárdeos esfrarégicos, prefcrenfemenfe sobre los centros fabri-
les enemigos y sobre sus Zeppelines, consiguiendo destruir al-
gunos de estos ya en Noviembre de 1914. 
El abandono en que tuvieron constantemente las misiones 
««I ¿ti -ft Aj.íf 
• i o «I 
Reconocimientos de los aviones franceses sobre las fuer-
zas alemanas que atravesaban Bélgica . 
de reconocimiento táctico y estratégico explica su fracaso com-
pleto en Bélgica y en la batalla de Mons, que alcanzó a la avia-
ción inglesa tanto o más que a la francesa. . 
Batalla de Mons.—Dió comienzo esta acción el 22 de Agos-
to de 1914, pocos días antes de la famosa batalla del Marne. 
Durante ella la aviación alemara realizó diversas misiones de 
exploración táctica siendo su actuación sumamente eficiente y 
mereciendo la felicitación del mando. 
Por el contrario los aviadores aliados, tanto franceses como 
ingleses, tuvieron un rotundo fracaso, debido en partea su falta 
de preparación y en parte también al abandono en que les tuvo 
el Alto Mando y al poco caso que hizo de sus informes. 
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Al retirarse los aliados después de la batalla de Mons tuvo 
'la aviación alemana un serio fracaso, aunque más que a ella 
debe imputársele al Alto Mando que no supo apreciar en su 
justa medida los informes que recibía. Los observadores de las 
escuadrillas anunciaban la retirada enemiga hacia el 5. O., en 
dirección a Longeville y Brie, lo que se ajustaba perfectamente 
a la realidad, pero uno de ellos manifestó que la totalidad del 
ejército enemigo se replegaba hacia Maubeuge y el Alto Mando 
dando crédito a este informe aislado preparó una operación 
sobre este punto perdiendo dos días en una falsa maniobra pro-
ducida por no haber sabido justipreciar los partes dados por 
sus aviadores. 
En los dos días siguientes pudieron desquitarse los obser-
vadores alemanes de este tropiezo. El Alto Mando, desconfiando 
de los informes de su aviación, encargó la exploración del fren-
te enemigo a la caballería del segundo ejército. Esta manifestó 
que los aliados se atrincheraban y preparaban un contraataque, 
información que estaba en completo desacuerdo con la de la 
aviación del tercer ejército que afirmaba rotundamente que todas 
las fuerzas enemigas estaban en plena retirada hacia el S. O. E l 
Alto Mando concediendo mayor crédito a las exploraciones te-
rrestres, ordenó al tercer ejército que auxiliase al segundo para 
rechazar el contraataque anunciado; pero el mando de aquél, 
que tenía plena confianza en sus aviadores, se resistía a hacerlo 
y solicitó que otras escuadrillas comprobasen los informes de 
las suyas. Hecho así, e incluso habiendo volado algunos Jefes 
de Estado Mayor, pudo verse que los datos suministrados por 
los aviadores del tercer ejército eran los verdaderos y que el 
contraataque aliado había sido una mera ilusión de la caballería. 
p 
Principio de la lucha a é r e a . — E l día 1.° de Septiembre de 
este mismo año tuvo lugar el primer combate aéreo entre un 
avión alemán y otro inglés que se dispararon con sus carabinas. 
Aunque ninguno de ellos fué derribado señala este hecho el 
principio de la lucha en el aire que se generalizó rápidamente, 
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dedicándose ambos beligerantes a perfeccionar el armamento 
de sus aviones y obteniéndose poco después las primeras vic-
torias aé reas . A los cuatro 
meses de comenzada la 
guerra contaban los avia-
dores ingleses con cinco 
aviones enemigos derriba-
dos, mientras los france-
ses, armados aún con sus 
carabinas, habían abatido 
el mismo número de aero-
planos adversarios. Taube a l e m á n capturado por los franceses en 
Septiembre de 1914, 
Operaciones en Lo-
rena.—Mientras el ala derecha de! ejército alemán realizaba su 
arrollador avance hasta el Marne, donde había de ser detenido 
por el General Joffre, la izquierda, después de rechazados los 
ataques enemi-
gos, avanzaba 
lentamente a 
través de Lore-
na. Los Genera-
les Castelnau y 
Dubail, al frente 
de los ejércitos I 
y II franceses, 
i n i c i a r o n una 
retirada volun-
taria el 22 de 
Agosto, dispo-
niéndose a con-
tener al adver-
sario en una serie de posiciones fortificadas que alrededor de la 
plaza de Nancy formaban una especie de semicírculo conocido 
con el nombre del «Gran C o u r o n n é de Nancy», 
Bata l la del «Gran C o u r o n n é de Nancy» . 
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Veamos el papel de la aviación durante estas operaciones 
preliminares de la batalla de Lorena. 
E l mando alemán de estos ejércitos no tenía confianza en la 
aviación y encomendó la exploración estratégica a la caballería, 
la cual fracasó. La división bávara, encargada de realizarla, 
quedó deshecha después de profundizar quince kilómetros tan 
sólo en el frente enemigo. 
Ante este fracaso de las fuerzas de tierra el Mando alemán 
se vió obligado a recurrir a la exploración aérea a pesar de la 
poca fe que en ella tenía. La actuación de la aviación fué luci-
dísima y sus informes sumamente eficaces, ganándose por 
completo la confianza que antes se le regateara y dejando al 
mando plenamente satisfecho, como lo prueban las frecuentes 
felicitaciones que la dirigió y sus constantes alabanzas a la 
actuación de los aviadores y a su capacidad. 
c 
XI 
Actuación en la batalla del Marne.—El vicíorioso avance 
alemán fué detenido, como sabemos, en la batalla del Mame, 
en la que el papel de la aviación fué sumamente importante ya 
que de sus aciertos y errores dependió en gran parte el des-
arrollo de la acción. 
En esta batalla alcanzaron un brillante éxito las escuadrillas 
del campo atrincherado de París cuya acertada intervención fa-
voreció extraordinariamente el triunfo del contraataque aliado. 
En los primeros días de Septiembre siguieron detalladamente 
la progresión de las columnas alemanas, al principio en dirección 
a París y más tarde hacia el S. E . , sobre la Ferté-sous-Jouarre 
y Chateau Thierry. E l día 1.° observaron las concentraciones 
enemigas sobre el Oise deduciendo de ellas la posibilidad de 
un ataque a la capital de Francia. E l 2 se afirman aún más en 
su idea y la aviación inglesa, que se encontraba próxima, con-
firma sus observaciones. E l General Joffre confía en su aviación 
y ante las noticias que de ella recibe se dispone a hacer frente 
al ataque que parece inminente. Pero el día 5 los informes cam-
bian por completo asegurando los aviadores que los alemanes 
ya no se dirigen hacia París sino hacia el E . o S E . , afirmándolo 
con tanta decisión que el mando no puede dudar y basándose 
en estas noticias toma sus disposiciones para la batalla del 
Marne. 
Comprendiendo Joffre la intención alemana de rebasar París 
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por el E . dejándola a un flanco para caer sobre el grueso del 
ejército aliado, decide contener al enemigo en el frente mientras 
lanzaba con su izquierda un vigoroso ataque de flanco. Para 
ello da orden al 6.° ejército, mandado por Maunoury, de atacar 
al 1.0 alemán que formaba la extrema derecha de los invasores. 
La aviación alemana tuvo aquí un fracaso de consideración 
al no percatarse de los movimientos del 6.° ejército francés que 
encontrándose en Amiens el día 3 pudo llegar el c5 a París sin 
ser sorprendido por los observadores adversarios. 
Aviones del primer ejército de reserva alemán observaron el 
5 de ^Septiembre gran movimiento de tropas a lo largo del valle 
del Sena en dirección E. a O. y fuertes concentraciones enemi-
gas en París y sus alrededores, lo que dejaba entrever las in-
tenciones del General Joffre; pero estos informes se retrasaron 
de modo lamentable lle-
gando muy tarde a cono-
cimiento del Alto Mando. 
En la tarde del día 5 sa-
lió del campo atrincherado 
de París el ejército de 
Maunoury iniciando el mo-
vimiento envolvente sobre 
el ala derecha alemana. 
Esta maniobra no fué sor-
prendida hasta las cinco 
de la tarde del día siguien-
te en que las escuadrillas 
del 2.° ejército alemán se 
dieron cuenta de ella po-
niéndola en conocimiento 
i^ ? C,mb.t€ I V C.R 
tren 
, 1 , , 
Observaciones a é r e a s alemanas en los preliminares 
del M a m e . 
del mando casi al mismo 
tiempo que lo hacía la in-
formación de tierra. 
Debe tenerse en cuenta 
en descargo de la aviación alemana que las fuerzas aéreas del 
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primer ejército, únicas a las que alcanzó este fracaso, estaban 
agotadas por el enorme esfuerzo llevado a cabo y los constan-
tes cambios de aeródromo, tanto que en aquel momento 5 0 / 0 
contaban con fres aviones. Estos aeroplanos no podían atender 
a todas las necesidades de su ejército y se vieron obligados 
a explorar únicamente la zona situada enfrente de él pasándoles 
desapercibidos los movimientos que se desarrollaban a su 
flanco. Además, durante esta marcha el primer ejército alemán 
cubrió su ala derecha con el 4.° cuerpo de reserva al que dejó 
encargado de observar a las fuerzas que guarnecían la capital 
francesa y este cuerpo carecía de aviación, como todos los de 
reserva, encomendando la exploración y seguridad a la ca-
ballería. 
También la aviación francesa tuvo en esta batalla un impor-
tante tropiezo. Las escuadrillas del campo atrincherado alcan-
zaron el resonante triunfo que hemos relatado, pero las otras 
unidades, las que estaban al servicio de los ejércitos aliados en 
retirada, fracasaron lamentablemente al no darse cuenta de la 
brecha que se produjo en-
tre los ejércitos 1.° y 2.° 
alemanes al ser éstos con-
tenidos y comenzar su re-
pliegue. De haber sido sor-
prendida a tiempo esta 
brecha las consecuencias 
para los alemanes habrían 
sido muy graves, pero 
también las escuadrillas 
francesas estaban agota-
das por el constante ser-
vicio, el número de sus 
aviones útiles era muy reducido y las dotaciones escasas, lo 
que no les sucedía a las unidades del campo atrincherado 
que hasta entonces habían estado inactivas. Hubo una dife-
rencia esencial en el empleo que se hizo de ambas aviacio-
:,(;„,.B-r 
Avión Voisin con motor de Í60 cv. 
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m s en esta fase de la lucha. Mientras el mando aliado dedicaba 
la suya a una sola misión, la observación estratégica, los ale-
manes la emplearon en servicios de exploración lejana, recono-
cimientos constantes a la altura de los elementos más avanza-
dos y enlace y transmisión de órdenes entre los Estados Mayo-
res de los ejércitos y cuerpos de ejército. Al dividir sus escasas 
fuerzas en tantas y tan diversas misiones el rendimiento dismi-
nuyó notablemente y el agotamiento no tardó en producirse. 
Una vez entablada la batalla, tanto en el Marne como en 
Lorena, comenzó a disminuir la importancia de la exploración 
estratégica presentándosele a la aviación nuevas misiones de 
cuyo desempeño había de ir saliendo poco a poco la doctrina y 
forma de empleo del arma aérea. El 10 de Septiembre una nota 
del Gran Cuartel General francés recomendaba el asignar avio-
nes a la artillería de cuerpo de ejército para auxiliarla en la 
corrección del tiro. E l mismo Gran Cuartel General prescribía 
poco después, el 9 de Noviembre, el «no desencadenar ataques 
Bleriot f rancés de escuela y reconocimiento. 
de importancia mientras e l estado atmosfér ico no permitiese 
el empleo de l a aviación». 
La «carrera al mar».—Contenido su avance en el Marne 
y comprendiendo que ya no podían lograr una rápida decisión 
de la guerra, los ejércitos alemanes iniciaron su retirada al 
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macizo del Aisne estableciéndose en sólidas posiciones contra 
las cuales fracasaron todos los ataques aliados. 
Comenzó entonces la llamada carrera a l mar producida al 
intentar los franco-británicos envolver el flanco derecho de los 
afemanes y éstos a su vez el izquierdo de sus adversarios, pro-
curando rebasarse ambos ejércitos por su flanco occidental 
hasta llegar a apoyarlos sólidamente en la cosía del Mar del 
Norte. 
Al terminarse en el mes de Octubre la carrera a l mar y pro-
ducirse la estabilización del frente, sobrevino un cambio radical 
en las misiones y forma de empleo de la aviación. Apoyados 
ambos ejércitos en las costas del Paso de Calais intentaron los 
alemanes arrollar la izquierda aliada en un ataque frontal, dando 
esto lugar a las batallas del Iser (18-30 de Octubre) y de Iprés 
(20 de Octubre al 21 de Noviembre), durante las cuales la avia-
ción aliada tuvo una acertada intervención, siendo muy eficaz 
su labor a pesar de los escasos medios con que contaba. 
C r i s i s de l a a v i a c i ó n a lemana.—Al terminar la batalla 
del Marne hubo una gran crisis, una profunda desmoralización 
en la aviación alemana, al mismo tiempo que se elevaba nota-
blemente la moral de la aliada. Esta crisis tuvo una duración 
de seis meses, de Septiembre de 1914 a Marzo de 1915, y du-
rante ella la inferioridad de los aviadores alemanes fué completa. 
La aviación alemana quedó retrasada respecto a su adver-
saria en todos los órdenes y aspectos: material, organización 
y táctica. 
En cuanto al material resultaba insuficiente en número y 
calidad, no habían sido repuestas las graves pérdidas sufridas 
y el armamenío de los aviones era muy deficieníe. Los avia-
dores ingleses y franceses íenían sus aeroplanos mucho mejor 
armados y su poíencia de fuego era inmensameníe superior. 
Oíro de los facíores decisivos en la crisis de maíerial fué la 
cuesíión de los repuestos que esíuvo compleíameníe desorga-
nizada, hasía el punió de que cada oficial sacaba de los alma-
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cenes las piezas que necesitaba aunque estuviesen destinadas 
a otra unidad. Los efectos de este desorden no pudieron ser 
más perjudiciales impidiendo un funcionamiento regular del 
arma aérea. 
L a organizac ión era defectuosa e insuficiente debido a que 
dependiendo de los mandos de tierra estos habían aplicado los 
principios tradicionales en el arte militar terrestre los cuales no 
podían encajar en la actuación de las fuerzas aéreas sin una 
profunda transformación. Estos mandos no sab ían utilizar ¡a 
aviación ignorando cuál había de ser su forma de empleo, y 
por eso esta situación no tuvo fin hasta que se la consideró 
como cuerpo independiente con sus mandos propios. 
El descrédito de la aviación alemana ante las otras armas 
llegó a ser completo a pesar de la buena voluntad de los avia-
dores germanos y de su espíritu de sacrificio. 
E l mando único.—Ante lo desastroso de la situación y 
para terminar con el estado de inferioridad de su aviación, el 
mando alemán hubo de recurrir a las más enérgicas medidas. 
Fué la primera el colocar la Aviación, Aerostación y Meteo-
rología bajo el mando único del Mayor Thompsen, especializa-
do en la cuestión aérea, gran organizador y de enérgico carác-
ter, quien se ocupó en mantener la moral y disciplina, mejoró la 
instrucción y organizó las fábricas, de las que comenzaron a 
salir nuevos tipos de aviones y motores de mayor potencia, al 
mismo tiempo que mejoraban el rendimiento y la calidad en las 
construcciones. 
En cuanto al personal adoptó igualmente medidas radicales 
llevando a retaguardia a los que habían desempeñado mandos 
en el frente con el fin de que reorganizasen las escuelas y for-
masen gente nueva para las unidades, resolviendo de esta for-
ma el problema de la escasez de pilotos. 
Los puestos de observadores fueron confiados a mutilados 
del ejército, de los que se esperaba un buen rendimiento por 
sus conocimientos y práctica de guerra. 
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Se construyeron nuevos tipos de bombas de mayor poten-
cia con peso de 50 y 100 kilos. Como resultaban muy pesadas 
para aquellos aeroplanos hubo de recurrirse a la construcción 
de nuevos modelos generalmente bimotores. 
También hizo su aparición por esta época el Fokker de caza 
con motor de 150 cv. cuya presencia dió lugar a un cambio 
decisivo en la situación, barriendo por completo el cielo de 
todos los frentes. 
Se efectuaron importantes mejoras orgánicas y se crearon 
dos nuevas escuadras de bombardeo, compuestas de seis es-
cuadrillas, que se llamaron escuadras de combate. 
También aparecieron por entonces las secciones para arti-
llería, encargadas de corregir el tiro y dependiendo de los jefes 
de la división de artillería. 
Con estas medidas la aviación alemana fué saliendo de la 
angustiosa crisis en que cayera después del Marne, pudiendo 
decirse que ésta había ya terminado en Marzo de 1915, desapa-
reciendo por completo la supremacía aliada en Octubre y sien-
do en Diciembre muy superior la aviación germana tanto en 
material y personal como en táctica y organización. En estas 
condiciones pudo preparar minuciosamente la batalla de Ver-
dún al principio de la cual el dominio aéreo le perteneció por 
completo. 
La estabi l izac ión.— Va hemos dicho que a fines de 1914 se 
produjo la estabilización del frente quedando sus extremos apo-
yados en Suiza y en el mar del Norte. A lo largo de todo él los 
enemigos estaban en contacto separados solamente por el es-
pesor de un muro de sacos terreros y todo lo más por unos 
centenares de metros La aviación se instaló igualmente, apare-
ciendo entonces las primeras tiendas individuales para los avio-
nes y comenzando a utilizarse poco después los primeros han-
gares de lona denominados «Bessonneau» que alternaban con 
aquéllas. Estos fueron los primeros aeródromos fijos, conse-
cuencia de la estabilización del frente. Desde este momento los 
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aviadores conocieron perfectamente el emplazamiento de sus 
campos, y los servicios c instalaciones en ellos establecidos 
fueron mejorando y perfeccionándose de día en día. 
L a es tabi l ización del frente dió lugar a los primeros a e r ó d r o m o s permanentes. 
B n éste, enclavado en el Argonne, pueden apreciarse las tiendas individuales 
para av ión y los primeros hangares denominados «Bessonneau». 
El reconocimiento y la correcc ión del tiro.—Al produ-
cirse la estabilización aparecen como misiones primordiales de 
la aviación las de reconocimiento fotográfico y reglaje del tiro 
de artillería. 
E l objeto de las misiones fotográficas era el reproducir to-
dos los días el mismo sector del frente y examinar después mi-
nuciosamente las pruebas obtenidas para apreciar las variacio-
nes ocurridas desde el día anterior. 
También se encomendó a los aviadores la corrección del 
tiro artillero, comprendiendo que el aeroplano con su movilidad 
constituiría un puesto de observación muy superior al globo 
a pesar de la mayor facilidad de éste para el enlace. La comu-
nicación con las baterías se estableció en un principio por me-
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dio de movimientos y maniobras del avión, más tarde con el 
disparo de cohetes de distintos colores y por último mediante 
Aeródromo de Clermont-en-Argonne a fines de 1915. Las tiendas individuales 
han desaparecido, u t i l i zándose y a ún icamen te los Bessonneaux. 
estaciones de radiotelegrafía. En el desempeño de esta misión 
se tropezó con múltiples inconvenientes que los aliados logra-
Los reconocimientos fotográficos. M á q u i n a de 1'20 de 
foco instalada en un av ión en M a r z o de 1916. 
ron vencer mucho antes que los alemanes, encontrándose éstos 
en pleno caos y desorganización cuando aquéllos tenían ya re-
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suelto el problema de un modo satisfactorio. Los observadores 
encontraban este servicio peligroso y agotador, teniendo que 
cruzar repetidas veces el frente expuestos al fuego de aire y 
tierra y a las frecuentes averías de los motores de aquella épo-
ca. Carecían de conocimientos artilleros para desempeñarlo 
pero el intento que se hizo de sustituirlos por oficiales de arti-
llería fracasó al no tener éstos suficientes conocimientos aéreos . 
La presencia de los aviones de corrección atraía sobre las ba-
terías propias el fuego de la artillería contraria y esto, unido a 
lo deficiente de la ayuda, hizo que la artillería no admitiese fá-
cilmente esta colaboración de los aviadores, volviendo los ale-
manes a utilizar los globos y vacilando mucho los franceses 
antes de decirse por el avión. 
La corrección del tiro fué realizada en un principio por avio-
nes aislados y más tarde se constituyeron secciones de cuatro 
aviones al servicio de cada regimiento de artillería. Los france-
ses aumentaron estas secciones haciéndolas de doce aeropla-
nos y asignándolas a los cuerpos de ejército o a las divisiones, 
cuyos jefes las distribuían entre las unidades artilleras con arre-
glo a sus necesidades. 
La a v i a c i ó n de bombardeo.—P/v/nera escuadra de ¿ 0 / 7 7 -
/ > 5 r í f e o <5/e/77a/7a.—En Septiembre de 1914 crearon los alema-
nes una escuadra de bombardeo a la que denominaron Sección 
de palomas mensajeras de Osfende, con el fin de que no fuese 
descubierta si se descifraba algún mensaje que se refiriese a 
ella. Contaba con seis escuadrillas y su finalidad era el bom-
bardeo de los centros industriales ingleses en cuanto el ejército 
alemán llegase a Calais. Para el fácil y rápido traslado a esta 
población desde Ostende, donde se había organizado, estaba 
conectada con un tren que venía a ser casa, taller y repuesto 
de la escuadra, con vivienda para oficiales y tropa, laborato-
rios, gabinetes de trabajo y fotográficos, almacenes, etc. 
S i los alemanes hubiesen podido ocupar los puertos del ca-
nal y trasladar sus aeródromos a Calais o sus inmediaciones, 
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Londres habría quedado al alcance de los aviones enemigos y 
la acción de esta escuadra de bombardeo habría sido de gran 
efecto moral y material sobre la capital inglesa. Pero como no 
fué así y Ostende quedaba muy lejos de los centros ingleses 
para el radio de acción de aquellos aviones esta escuadra no 
pudo realizar la misión para la que había sido creada y el Alto 
Mando decidió su traslado a Verdún para que interviniese en 
la gran batalla que allí se libraba. 
Poco después de organizada esta primera escuadra de bom-
bardeo se formó la segunda con el nombre de Sección de pa-
lomas mensajeras de Metz, preparada también para el trasla-
do a Dunquerque y Calais con el mismo objeto que la primera. 
E l bombardeo entre los a l iados .—Como ya dijimos la 
aviación francesa descuidó en un principio el bombardeo lan-
zando preferentemente las ineficaces flechas Ader- Ante la inu-
tilidad de éstas hubieron de decidirse por el lanzamiento de 
bombas, pero hasta bien entrado el año 1915 lo hicieron de un 
modo muy deficiente debido a la falta de condiciones del mate-
rial empleado y a la desacertada elección de objetivos, como 
fueron, por ejemplo, los globos cautivos alemanes. Tampoco 
tuvieron gran éxito en el bombardeo de baterías, objetivo difícil 
de alcanzar, ni sobre las tropas en marcha. Resultaron, en cam-
bio, más eficaces sobre poblados y concentraciones próximas 
al frente. Más tarde se eligieron ya objetivos más adecuados, 
como acantonamientos enemigos, nudos de comunicación, etc. 
Después de algunos bombardeos realizados por grupos de 
ocho o diez aviones se llegó a la creación, en Mayo de 1915, 
del primer grupo de bombardeo francés, el G. B.~1, mandado 
por el comandante Goys y compuesto de tres escuadrillas de 
Voisin y un parque. Este grupo, desde su base de Malzeville, 
efectuó una serie de bombardeos estratégicos sobre poblacio-
nes importantes, fábricas y centros industriales, a más de un 
centenar de kilómetros a retaguardia de las líneas. Entre ellos 
merece citarse el bombardeo de las fábricas de la Badische 
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Anilín en Ludwigshafen y Oppau, por 18 aviones de los cuales 
sólo uno no regresó a su base, el del comandante Goys que 
cayó prisionero de los alemanes. 
A mediados de 1915 se formaron oíros tres grupos que se 
Aviones Voisin y equipos que tomaron parte en la expedición ofensiva de los fran-
ceses sobre Ludwigshafen el 27 de M a y o de 1915. 
unieron al primero, quedando iodos ellos a las órdenes del 
comandante Roisin, que seis meses más tarde había de sucum-
bir en un combate aéreo. A fines de Agosto 62 aviones perte-
necientes a estos grupos bombardearon los Altos Hornos de la 
región de Dillingen. Estas expediciones eran cada vez más 
costosas y así en el ataque a Sarrebruck se perdieron 9 de los 
aeroplanos atacantes. Los progresos de la caza enemiga hacían 
casi imposible la actuación diurna de los pesados Voisin inca-
paces de hacerle frente. 
La aviación inglesa continuó sus ataques a la retaguardia 
enemiga esbozándose lo que más adelante había de constituir 
una fuerza independiente de acción lejana, cuya organización 
dió tan excelentes resultados al final de la guerra. 
La caza.—El combate aéreo, hasta entonces poco frecuente, 
se convirtió ya en una cosa corriente, siendo preciso tener en 
cuenta su posibilidad en toda clase de servicios. 
Al principio alemanes e ingleses luchaban en aeroplanos bi-
plazas disparándose con carabinas. Muy pronto comenzó a 
mejorarse el armamento de los aviones en lo que tomaron la 
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delantera los aliados. En Abril de 1915 Garros instaló en su 
aeroplano una ametralladora para tirar a través de la hélice, 
pero no sincronizada con el motor sino procurando amoldar a 
Tiro a j t r avés de la hélice, sistema Garros, 
instalado en un Morane-Saulnier, 
su giro la cadencia de los disparos y protegiendo la hélice con 
un fuerte blindaje. En la reorganización de la aviación alemana 
llevada a cabo por el Mayor Thompsen tuvo lugar la aparición 
Vista de perf í l del Morane-Saulnier con dispositivo Garros. 
del Fokker de caza, hecho de capital importancia en la guerra 
aérea, pues con su potencia y excelente armamento arrebató a 
los aliados el dominio del aire barriendo por completo el cielo 
del campo de batalla. En este aeroplano se instaló por vez pri-
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mera la ametralladora sincronizada con el giro de la hélice lo 
que constituyó una verdadera revolución en el armamento aéreo 
proporcionando a los alemanes una superioridad de fuego ex-
traordinaria. La idea de esta sincronización parece ser que 
surgió del estudio del sistema instalado por Garros en su avión, 
ya que habiéndose visto obligado este piloto a tomar tierra en 
campo enemigo cayó su aeroplano en poder de los alemanes 
que descubrieron así el motivo de la superioridad de fuego 
obtenida por los aliados. Sin embargo, comprendiendo los múl-
tiples inconvenientes de este sistema pensaron en la sincroniza-
ción con el motor, dedicándose inmediatamente a estudiarla y 
resolviendo el problema pocos días después. La importancia 
que dieron los alemanes a estos aviones fué tan grande que se 
les prohibió en absoluto el cruce de las líneas para evitar el que 
alguno de ellos pudiese caer 
en campo enemigo y fuesen 
descubiertos sus dispositivos. 
Ante la presencia de estos 
aviones se vieron obligados 
los franceses a renunciar a 
las acciones de bombardeo 
diurno, tropezando igualmen-
te con serias dificultades en 
los reglajes del tiro, misión 
que tenían que abandonar en 
el momento en que los Fokker o Albatros enemigos hacían 
su aparición. 
Los ingleses, cuyo espíritu combativo era mucho más ele-
vado, continuaron sus acciones de bombardeo, aunque a costa 
de pérdidas elevadísimas. Por ejemplo, en Octubre realizaron 
una incursión sobre territorio enemigo y solamente regresaron 
18 aviones de los 52 que tomaron parte en ella. 
Ante la inferioridad en que repentinamente se encontraron 
ios franceses reaccionaron transformando en caza el Nieuporf 
unipersonal y bipersonal, seleccionando los mejores pilotos y 
Sistema F o k k e r para el tiro sincronizado a 
t r avés de l a hélice. 
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aeroplanos y formando con ellos quince escuadrillas Nieuporf 
de caza de las que ocho fueron enviadas inmediatamente a 
Verdún. Este nuevo avión consiguió amortiguar algo la supe-
rioridad alemana, pero no anularla, ya que sus características 
eran muy inferiores a las del Fokker. En realidad hasta la apa-
rición del Spad por parte de los aliados no volvieron a nivelar-
se las fuerzas. 

o 
XII 
m ía fatádía cíe V&idún, 
Bosquejo de los acontecimientos del a ñ o 1915.—El 
final del año 1915 se caracterizó por la preparación alemana de 
la batalla de Verdún que dió comienzo el 21 de Febrero del s i-
guiente año . 
Para esta ofensiva realizaron los alemanes una importante 
concentración de fuerzas terrestres y aé reas . Estas se hallaban 
compuestas por cinco escuadrillas de caza del f/'po E , en gene-
ral Fokker , con un total de 40 aeroplanos; cuatro escuadras de 
combate (bombardeo), de las que en un principio se llamaron 
Secciones de palomas mensajeras, formadas por 150 aviones; 
y doce escuadrillas de reconocimiento del tipo C , con unos 100. 
Estos aeroplanos del tipo C eran los dotados de motores Daim-
ler y Benz de 150 cv. y que podían luchar ya por encima de los 
2.000 metros. 
Comenzada la batalla 
r e u n i e r o n los franceses 
seis escuadrillas de caza 
con 48 aeroplanos y otras 
veinte de reconocimiento, 
lo que les dió superioridad 
numérica sobre sus adver-
Avión f rancés Fa rman , biplaza de reconocimien-
sanos; pero como en cali- t0> eB el invjerno de m5.í6_ 
dad seguían siendo infe-
riores, la supremacía aérea continuó en manos alemanas, si 
bien menos acentuada que en un principio. 
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En el transcurso del año 1915 se mantuvo en todo el frente 
occidental la estabilización de las líneas, construyéndose por 
ambos bandos sólidas fortificaciones de cemento armado y 
resultando estériles los esfuerzos de unos y otros para rom-
perlas. 
En el frente oriental, el balance de la guerra durante el 1915 
resultó favorable para los alemanes llegándose a final del año 
a una estabilización semejante a la del occidental. 
En otros frentes los alemanes alcanzaron los brillantes éxitos 
de los Dardanelos y de la campaña de Servia. 
Con esta situación favorable planearon la ofensiva de 
Vcrdún. 
Preliminares de la batalla de Verdún.—Las enérgicas 
medidas adoptadas por el mando, la reorganización llevada a 
cabo, las mejoras en el material y en el funcionamiento de los 
servicios, dieron por re-
sultado una franca supe-
rioridad aérea alemana al 
principio de la batalla de 
Verdún. 
En esta batalla la avia-
ción de ambos beligeran-
tes experimentó profundos 
cambios tanto en su orga-
nización como en su em-
pleo, pudiendo considerar-
la como el punto de partida de los nuevos métodos y orienta-
ciones de la aviación. Influyó también de un modo notable en 
las construcciones, y éstas , unidas a la forma de empleo, die-
ron lugar a que la supremacía aérea pasase alternativamente de 
un bando al otro en la forma que daremos a conocer. 
Desde Diciembre de 1915 la superioridad alemana en mate-
rial, personal y táctica era extraordinaria, y ello les permitió 
preparar minuciosamente la batalla de Verdún. Se efectuó en 
Biplaza a l e m á n de reconocimiento de l a misma época 
que e l anterior. B l fuselaje va ya recubierto y permi-
te una eficaz defensa por la cola. 
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las inmediaciones de esta ciudad una gran concentración de 
escuadrillas y con ellas el Alto Mando fué desarrollando deta-
lladamente sus planes. Diariamente se efectuaban reconocimien-
tos minuciosos de lo que había de ser el frente de combate y se 
obtenían gran cantidad de fotografías. 
Al mismo tiempo tenía por misión la aviación alemana el 
ocultar a la adversaria las grandes concentraciones de fuerzas 
que se estaban realizando para la batalla. Este objetivo fué 
alcanzado plenamente, permaneciendo la aviación francesa en 
absoluta ignorancia de lo que ocurría, si bien hay que advertir 
en su descargo que el tiempo fué muy crudo durante los meses 
de Diciembre y Enero, por lo que fueron escasos los días que 
pudo volar. Esto favoreció en cambio a la aviación alemana, 
pues al proporcionarle muchas jornadas de descanso evitó el 
agotamiento que de otra forma le habría sobrevenido. 
La a v i a c i ó n durante la batalla.—El 20 de Febrero de 
1916, un día antes de dar comienzo en tierra la ofensiva alema-
na, aviones y dirigibles germanos (los segundos en ataque noc-
turno) bombardeaban Bar-le-Duc, Revigny y Verdún como ini-
ciación de esta gran batalla. 
Al comienzo de esta ofensiva tuvieron los alemanes una in-
mensa superioridad debido a la sorpresa, obtenida plenamente 
por el fracaso de la aviación francesa de reconocimiento que, 
como ya hemos dicho, no se dió cuenta de la enorme concen-
tración de fuerzas que se estaba efectuando en las inmediacio-
nes de Verdún. Es difícil comprender cómo pudo pasarle desa-
percibida la concentración de un ejército de 400.000 hombres, 
1.500 piezas de artillería, parques, almacenes, etc., con todos 
los elementos necesarios para seis cuerpos de ejército, entre 
Sedán , Metz y Varennes. El mal tiempo reinante y la oposición 
enérgica y continua de la aviación alemana no pueden ser sufi-
cientes para justificarlo. 
Consecuencia de este fracaso fué la sorpresa, la que colocó 
a los franceses en una inferioridad tal que muchas de sus es-
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cuadrillas se vieron forzadas a abandonar sus aeródromos 
para ponerse a salvo de los constantes y violentos ataques de 
la aviación alemana. 
E l mando francés efectuó entonces una rápida concentra-
ción aérea y al cuarto 
día de la batalla comen-
zó a equilibrarse la lu-
cha en el aire, aún cuan-
do la supremacía conti-
nuase en manos alema-
nas. Este dominio aé-
reo radicó de un modo 
especial en la superio-
ridad del caza Fokker 
sobre todos los aviones 
contrarios. No obstante, 
las escuadrillas francesas de caza y de combate se sacrifica-
ron heróicamente para disputar al adversario la perdida su-
premacía aérea. 
C a v d r ó n G. 3. que tan excelentes servidos p r e s t ó a 
la av iac ión francesa. 
Reconocimiento y reglaje de tiro artillero.—A pesar del 
mal tiempo y de lo difícil y peligroso que resultaba el vuelo 
bajo, entre el intenso fuego de artillería, la aviación alemana 
pudo realizar las principales misiones de reconocimiento que le 
fueron señaladas por el mando. 
Mientras la aviación de esta especialidad obtenía brillantes 
éxitos, la que estaba al servicio de la artillería fracasó nueva-
mente por completo, siendo varios los motivos de esta deficien-
te actuación. Uno de los principales podemos señalarlo en la 
corta superficie de la zona batida, que unido a lo intenso del 
fuego, hacía imposible fuesen distinguidos por los observado-
res los impactos que correspondían a su batería. Fué también 
de fatales consecuencias la falta de enlace, instrumento princi-
pal de la aviación dedicada a este servicio. 
La aviación francesa, auxiliada por la inglesa, no pudo dedi-
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carse a las misiones habituales de un sector en calma. Los avio-
nes y la artillería enemigos la atacaban en sus aeródromos y 
era preciso oponerse a su acción destructora. Se realizaron 
i 
Biplaza Nieuport despegando sobre la nieve para un ser-
vicio en e l frente de Verdún. 
algunas misiones de reglaje de tiro y de fotografías de las nue-
vas líneas adversarias, pero en ellas tropezaron los aviadores 
aliados con enormes dificultades, a causa de la superioridad de 
\os Fokker y Albafros enemigos que les obligaban frecuente-
mente a abandonar su misión, ya que se veían en la imposibili-
dad de hacerles frente. 
También se efectuaron servicios de enlace con las tropas de 
infantería que resistían o contraatacaban, y en esas misiones 
las dificultades se veían aumentadas por el peligro que repre-
sentaban los proyectiles alemanes que constantemente cruzaban 
el cielo y que, aunque dirigidos sobre las fuerzas de tierra, al-
canzaban con frecuencia a los aviones aliados que actuaban a 
escasa altura en servicios de colaboración y enlace. 
E l cuerpo de ejército francés que defendía Verdún fué rele-
vado, pero no pudo hacerse lo mismo con la aviación que pasó 
a ser muy pronto lo más permanente en el sector. Allí se fueron 
agrupando la mayoría de las unidades aéreas todas las cuales 
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trabajaban en beneficio de las tropas comprometidas en la 
defensa. 
La aviación francesa de observación se adaptó rápidamente 
y de manera asombrosa a las nuevas modalidades de la lucha 
Farman biplaza de reconocimiento, F . 40. 
y como por Verdún pasaron casi todas las unidades aéreas la 
doctrina de empleo de la nueva arma se estableció y unificó en 
breve espacio de tiempo. E l material escaseaba, pero los F - 4 0 , 
los G-4, los primeros triplazas, a pesar de la superioridad del 
Biplaza de obse rvac ión y reconocimiento C a u d r ó n G. 4. bimotor. 
F o k k e r y de las constantes pérdidas que experimentaban con-
tinuaron su acción al servicio de los combatientes.-
La «cortina permanente» .—A los cinco o seis días de 
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iniciada la batalla la aviación aliada realizando un extraordinario 
esfuerzo y animada de un gran espíritu ofensivo, comenzó a 
mostrar tal actividad que absorbió por completo a toda la avia-
ción alemana, la cual se vió obligada a concentrar sus energías 
íntegras en el combate aéreo abandonando toda otra misión. 
Apareció entonces lo que se llamó la «.cortina pe rmanen te» , 
que consistía en mantener constantemente cierto número de 
aeroplanos en servicio de vigilancia a lo largo de todo el frente. 
Esta cortina, que fué establecida casi simultáneamente por los 
dos ejércitos, ocasionó un desgaste terrible a ambas aviaciones 
hasta el punto de que la alemana, que la practicó con más inten-
sidad, completamente agotada, perdió de nuevo la supremacía 
iniciándose un segundo período de inferioridad que alcanzó su 
punto culminante en los primeros días de la batalla del Somme 
La a v i a c i ó n de bombardeo.—Las escuadras de bombar-
deo alemanas, llamadas entonces de combate, tuvieron una ex-
celente actuación en los comienzos de esta batalla debido a su 
buen material, al acertado empleo que de ellas hizo el mando y 
a la gran cantidad de objetivos que se les presentaron, dada la 
corta extensión del campo de la lucha y'las enormes masas de 
hombres y elementos que en él se movían. 
Con todos estos factores favorables la actuación de las es-
cuadras de bombardeo se desarrollaba magníficamente cuando 
fué interrumpida para asignar a estas unidades la misión de es-
tablecer la cortina, que obsesionó al Mando alemán hasta el 
punto de hacerle cometer tan grave error. Se suspendieron los 
fructíferos bombardeos que se estaban realizando, establecién-
dose un servicio equivocado, agotador para hombres y mate-
rial y de muy escasa eficacia, que por añadidura fué encomen-
dado a unidades que carecían de condiciones para efectuarlo. 
E l frente de combate se dividió en dos sectores, a cada uno 
de los cuales fueron asignadas dos escuadras de las cuatro que 
había de bombardeo. Una de ellas prestaba servicio los días 
pares y la otra los impares, debiendo mantener constantemente 
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en el aire una escuadrilla de seis aeroplanos desde las siete de 
la mañana a las seis de la tarde. 
La aviación francesa de bombardeo se vió en la imposibili-
dad de actuar por el dominio aéreo que ejercía la caza alemana. 
Los pesados Voísfn sin defensa por la cola, no estaban en con-
diciones de luchar con los aviones de caza alemanes con su 
ametralladora sincronizada a través de la hélice. Durante este 
período los bombarderos franceses solamente pudieron realizar 
algunas acciones aisladas de escaso relieve. 
La a v i a c i ó n de caza.—En Verdún aparece una nueva mo-
dalidad de empleo de la aviación de caza. Esta, que hasta en-
tonces había actuado individualmente, comenzó a intervenir en 
escuadrillas, lo que en un principio no dió buen resultado; la 
iniciativa individual era la que seguía decidiendo el modo y mo-
mento del empleo. Cuando más había patrullas de dos o tres de 
los cuales combatía el as mientras los otros le protegían. 
En este período destacaron en la caza alemana, primera-
mente Inmelman y muerto éste el famoso Boelke, quien con su 
Fokker obtenía numerosas victorias, siendo uno de los que 
E l «as» a l e m á n Inmelman. (1890-1916). 
más contribuyeron a retrasar la catástrofe que se cernía sobre 
la aviación alemana y que sobrevino al fin en el Somme. 
E l Mando francés se dispuso a hacer frente a la superiori-
dad alemana obrando con rapidez y energía. Para ello organizó 
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E l comandante Rose, organi-
zador de la caza francesa. 
unidades de caza más potentes que las que hasta entonces ha-
bían existido y agrupó ocho escuadrillas en las proximidades 
de Bar-le-Duc y de Verdún, colocándo-
las bajo el mando del comandante 
Rose, jefe de excepcionales cualidades. 
Estas escuadrillas estaban formadas 
por quince aviones «Nieuport Bebé», 
transformación del biplaza Nieuport en 
monoplaza rápido, peor armado que el 
Fokker pero más manejable. 
Muerto el comandante Rose (en una 
pérdida de velocidad cerca del suelo), 
a poco de iniciada la actuación de su 
grupo, se hizo cargo del mando el ca-
pitán Reverende, digno sucesor de 
aquél. 
Este grupo combatió sin descanso 
durante todo el mes de Marzo procu-
rando arrebatar a los alemanes el dominio del aire. En esta 
heroica lucha cayeron muchos ases de la caza francesa, pero 
^ ^ su sacrificio no fué esté-
ril , consiguiendo al fin 
que la supremacía aé-
rea cambiase de mano, 
afianzándola cada vez 
más en el bando aliado 
donde destacaban por 
su brillante actuación, 
N u n g e s s e r , Navarrc, 
Guynemer, Brocard y 
otros. 
La táctica empleada 
por Rose, y a la muerte de éste por Reverende, fué comenzar 
levantando la moral de sus pilotos, devolverles luego la con-
fianza en su fuerza y su cohesión, y aumentar, por último, la 
' í 
E l Sarnoso a v i ó n f rancés Nieuport de caza. 
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Guynemer, e l gran «as» f rancés caído en 
combate el 11 de Septiembre de 1917. 
frecuencia de las patrullas ofensivas a medida que se lo per-
mitía el número de los efectivos. 
Los métodos de combate fueron 
varios, pero generalmente se emplea-
ron los denominados caza a la espe-
ra y caza eventual. Consistía el pri-
mero en permanecer oculto en tierra 
hasta la aparición de los aviones ene-
migos, despegando entonces rápida-
mente para perseguirlos y entablar el 
combate, mientras la caza eventual 
era efectuada por aviones que se 
lanzaban al aire penetrando en las 
líneas enemigas con el fin de atacar 
cuantos aeroplanos adversarios pu-
diesen encontrar. 
Para atender a la lucha aérea los 
aviones de caza franceses tuvieron 
que abandonar con frecuencia a los biplazas que colabora-
ban con las fuerzas de tierra o reglaban el tiro de las bate-
rías, y ya hemos visto cómo éstos no pudieron realizar muchas 
veces su misión ante la presencia de la caza alemana. Esto hizo 
que las escuadrillas de reconocimiento y bombardeo sufriesen 
elevadas pérdidas, pero preparó la supremacía de la aviación 
aliada que había de revelarse de modo aplastante en el Somme, 
cuatro meses más tarde. 
La caza francesa tuvo otras misiones además de la del com-
bate aéreo, como son: ametrallamicnto de las fuerzas de tierra, 
reconocimientos del campo enemigo, protección de bombar-
deros, destrucción de los «globos-cometas» alemanes, etc. Es-
tos últimos fueron atacados con unos cohetes ideados por el 
Teniente de Navio Le Prieur, que se colocaban en grupos de 
cuatro en los montantes del avión y eran lanzados por contacto 
eléctrico; su alcance era de cien metros y aunque la puntería 
resultaba difícil, fueron derribados con ellos muchos globos 
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enemigos. E l 22 de Mayo, en el instante en que se desencade-
naba una poderosa ofensiva francesa, eran incendiados y aba-
tidos seis globos adversarios de los siete colocados en la orilla 
derecha del Mosa. 
Importancia de la batalla de Verdún y su influencia 
en la guerra aérea .—Fué Verdún el verdadero laboratorio en 
el que se experimentó el arma aérea. Esta quedó completamente 
destrozada en ambos bandos, pero las enseñanzas deducidas 
y la experiencia alcan-
zada, fueron digna com-
pensación de tan enor-
me sacrificio. 
Como consecuencia 
de esta batalla, la ma-
yor de la guerra, hubo 
un cambio radical en el 
empleo del arma aérea. 
En un principio se co-
metieron graves errores 
en su utilización y forma 
de actuar, en sus misio-
nes y hasta en la or-
ganización. Uno de los 
mayores lo constituyó 
el establecimiento de la 
cortina permanente cu-
yas consecuencias fue-
ron gravísinas para am-
bos beligerantes y de 
un modo especial para 
los alemanes. Su ori-
gen fué la incompren-
sión y exigencia de unas tropas que querían estar continua-
mente a cubierto de la acción aérea enemiga y la ignorancia 
' . i . imm 
Ametralladoras a n t i a é r e a s francesas en l a batal la 
de Verdún. 
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de un mando que desconociendo completamente la aviación 
no tenía la menor idea de sus posibilidades. Sin embargo, 
en el transcurso de la batalla este mando fué aprendiendo lo 
que era la nueva arma y esto compensó en cierto modo los da-
nos que su desconocimiento había ocasionado hasta entonces. 
El empleo constante de la aviación, los errores y aciertos 
que se iban apreciando en su utilización, sirvieron de orienta-
ción a los altos mandos sobre las posibilidades del arma aérea, 
misiones que le correspondían y forma de desempeñarlas. Pien-
san entonces en dar normas fijas para su empleo y así el 29 de 
Febrero aparece ya una orden del mando del 2.° ejército francés 
iniciando una cierta reglamentación y condensando toda la 
doctrina aérea codificada hasta entonces. 
Al final de la guerra los cambios experimentados en mate-
rial, armamento y misiones aéreas habían sido extraordinarios. 
La aviación a l servicio de l a artillería experimentó un fra-
caso notable y ya hemos dicho cuáles fueron las principales 
causas de él, entre las que figura en lugar destacado la falta de 
enlace. Este, que durante los años 1914 y 1915 se había reali-
zado casi exclusivamente con movimientos de avión y cartuchos 
de señales, comienza luego a efectuarse por medio de la radio-
telegrafía, pero hallándose ésta en sus comienzos el resultado 
no fué muy halagüeño. Después del fracaso de Verdún se hizo 
preciso modificar los métodos de aplicación con arreglo a la 
experiencia adquirida y esto fué facilitado por el progreso de las 
estaciones radiotelegráficas cuyo empleo se generalizó a pesar 
del grave inconveniente que representaba su excesivo volumen 
y la escasez de espacio libre en los aviones de aquella época. 
Dichas estaciones permitían el enlace directo con las baterías y 
el establecer constante contacto con el mando para tenerle ente-
rado en todo momento de la marcha de las operaciones. 
Aparecen en esta batalla nuevas misiones: de mando y de 
enlace con las tropas en e l ataque, al mismo tiempo que co-
mienza el combate contra tierra. Los aviones de reconocimien-
to provistos de estaciones de radio y en constante contacto con 
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las fuerzas de tierra van transformando su misión en la de auxi-
liares de éstas, naciendo de este modo la aviación de coopera-
ción. Ante la imposibilidad de utilizar los globos, fácil blanco de 
la caza adversaria, los aviones de reconocimiento son los en-
cargados de sustituirlos al mismo tiempo que han de observar 
los efectos del fuego artillero y preparar el avance de las tropas 
propias ametrallando con sus armas de a bordo las trincheras 
enemigas. Como consecuencia de todo esto se funden en una 
sóla las aviaciones de observación y de reglaje artillero, siendo 
en adelante los aviones de reconocimiento los encargados de 
realizar estas misiones conjuntas. Para ello tiene que ser extra-
ordinariamente recargado su equipo ya que han de ir provistos 
de ametralladoras, bombas de pequeño calibre, estación de 
radio, máquinas fotográficas, etc. 
La infantería comprendió a partir de esta batalla la necesidad 
de facilitar su labor a los aviadores que cooperaban con ella, 
haciendo seña les que l a identificasen e indicando la situación 
de sus líneas y puestos de mando y las necesidades más apre-
miantes. Estos jalonamientos y peticiones se hacían por medio 
de humos y paineles colocados con arreglo a un código previa-
mente establecido. Con ello se facilitó a la aviación la realiza-
ción de sus misiones y se aumentó notablemente su rendimiento 
y eficacia. 
Tanto el bombardeo como el combate dejaron de realizarse 
individualmente comenzando e l empleo de las formaciones-
Se comprendió la ineficacia y peligro de los bombardeos indivi-
duales y poco a poco fué apareciendo el bombardeo colectivo. 
La caza por patrullas y perfectamente disciplinada sustituyó al 
método empleado hasta entonces de completa iniciativa del 
cazador. 
La doctrina cambió radicalmente surgiendo la necesidad 
imprescindible de compenetrac ión con las d e m á s armas y de 
identificación con e l Mando, haciéndose patente al mismo 
tiempo la imperiosa precisión de que los planes de éste fuesen 
conocidos por el de las fuerzas aéreas . 
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Con esta batalla terminó la primera etapa del empleo de la 
aviación en la guerra: a partir del Somme podemos considerar 
que da comienzo la segunda, la del perfeccionamiento. 
XIII 1 
£a curación dusianfa ía Qsum Qwewia. OÍdmdwn, 
Generalidades.—Esfa baíalla, iniciada por una intensa pre-
paración artillera el 29 de Junio de 1916, señala el punto culmi-
nante de la supremacía aliada en el aire, tanto en este frente 
como en los demás. 
Las fuerzas aéreas alemanas asignadas a este sector eran 
relativamente escasas, estando compuestas por 5 escuadrillas 
de reconocimiento, 5 de corrección y observación artillera, 15 
de bombardeo y 50 aeroplanos de caza. E l resto de la aviación 
alemana se encontraba en su mayor parte en Verdún, excepto 
algunas unidades repartidas entre los otros sectores del frente. 
El objetivo primordial de la batalla del Somme era descon-
gestionar el sector de Verdún, debilitando el ataque alemán por 
esta zona. Los preparativos aliados para la batalla fueron de 
grandes proporciones, el sector de la lucha de 40 kilómetros 
solamente, y por ello le fué fácil a la aviación alemana darse 
cuenta de lo que ocurría, antes de que la concentración de 
escuadrillas aliadas en gran cantidad le hiciese sumamente difí-
ciles los reconocimientos. Estos dieron magníficos resultados y 
la observación fotográfica proporcionó continuamente al Mando 
noticias, datos c informes interesantísimos. Pero dado el des-
gaste y las enormes pérdidas del ejército francés en Verdún, el 
Mando del primer ejército alemán no creía en la posibilidad de 
una ofensiva francesa en el Somme, y al ejército inglés lo con-
sideraba insuficiente para llevar a cabo un ataque de importan-
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cia. Como tampoco daba mucho crédito a los informes dz los 
aviadores juzgó los preparativos aliados en el Somme como 
para una operación de diversión y distracción de fuerzas. 
Superioridad de la a v i a c i ó n aliada.—Por estas razones 
no fué reforzada la aviación alemana en este sector y cuando el 
1.° de Julio el ejército francés inició sus ataques para romper el 
frente enemigo, la aviación germana quedó por completo fuera 
de combate. 
Las causas de esta superioridad aliada en el aire fueron, 
además de la falta de refuerzos mencionada, /a excelente ac-
tuación de las escuadrillas de caza francesas que en esta ba-
talla se presentaron en for-
maciones de seis aeropla-
nos con las que atacaban 
a la caza adversaria, y e l 
terrible desgaste que sig-
nificó para los alemanes 
e l oponerse a la correc-
ción del tiro artillero por 
parte de las escuadrillas 
enemigas. Era tan eficaz 
esta corrección del tiro y 
tan destructora la acción 
dé la artillería aliada, que el ejército alemán exigía a su aviación 
el que abandonando toda otra misión le protegiese contra los 
efectos de aquella ayuda de los aviones contrarios a su artille-
ría. A l intentarlo la aviación en las condiciones de inferioridad 
en que se encontraba, quedó agotada y destrozada por com-
pleto. 
Nuevo período de crisis de la a v i a c i ó n alemana.—De 
las enormes p é r d i d a s sufridas por ambas aviaciones en Ver-
dón se repuso mucho antes la aliada que la alemana y ello 
hizo que se repitiese la situación de inferioridad de ésta, 
E l Spad VII de Guynemer en 1916. 
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iniciándose una segunda crisis muy semejante a la de prin-
cipios de 1915. 
Se procuró que la aviación alemana corrigiese el tiro de su 
artillería para que su fuego fuese tan eficaz como el de la ad-
versaria; pero nuevamente falló el enlace, la corrección f racasó 
y en vista de ello la artillería alemana renunció a los servicios 
de su aviación, oponiéndose terminantemente a colaborar con 
ella. Solamente algunas divisiones tuvieron confianza en sus 
escuadrillas, habiendo entre estas algunas que realizaron útiles 
reconocimientos y perfectos reglajes del tiro. 
A la inferioridad aérea en número y calidad vino a unirse un 
retraso en organizac ión y métodos tác t icos respecto a los de 
los aliados. 
Dificultó igualmente la acción de los aviadores alemanes 
la resistencia de las tropas de tierra a jalonarse y señalar 
su situación, ocultándose lo mismo de la aviación enemiga que 
de la propia. 
Con todo esto se reprodujo el estado de tirantez entre las 
fuerzas terrestres y aéreas , pero és tas , que en la crisis anterior 
habían aceptado su parte de responsabilidad, no estaban dis-
puestas a admitirlo ahora después de su brillante historial y de 
su sacrificio de Verdún. No pudiendo hacerse solidarios de una 
responsabilidad que solo correspondía al Alto Mando, los avia-
dores alemanes no aceptaban el inmerecido reproche de las 
fuerzas de tierra y ello dió lugar a una situación sumamente 
difícil entre la aviación y el ejército. 
Mando del general Hindenburg.—En Agosto de 1916 el 
general Hindenburg fué nombrado para sustituir a Von Fal-
kenhayn, con Ludendorf como segundo jefe. Ambos se dieron 
cuenta desde el primer momento de la necesidad de restablecer 
el equilibrio aéreo. 
S u primera medida fué poner fin inmediato a la inútil batalla 
de Verdún, causa principal de la inferioridad aérea, trasladando 
al Somme toda la aviación que se había encontrado empeñada 
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en aquella acción. Reforzaron estas unidades con cuantas pu-
dieron sacar de los sectores tranquilos y con ello comenzó a 
restablecerse el equilibrio, reduciéndose notablemente la supe-
rioridad aliada que hasta entonces había sido aplastante. Sin 
embargo, el dominio aliado del aire no había llegado a ser 
absoluto en ningún momento. Durante el período de mayor infe-
rioridad alemana, desde fines de Ju-
nio hasta Septiembre, la escuadrilla 
de Boelcke logró 87 victorias aéreas , 
lo que demuestra que aún en esas 
condiciones de inferioridad el espíritu 
ofensivo de una unidad podía produ-
cir magníficas reacciones, no siendo 
capaces los aliados de barrer el aire 
de aviones alemanes. 
Supres ión de las «cortinas».— 
Otra de las medidas adoptadas por 
el Alto Mando y que influyó notable-
mente en el restablecimiento del equi-
librio aéreo, fué el poner fin al méto-
do de la «cortina», que consumía y 
desgastaba el material sin utilidad apreciable. Los aviones de 
bombardeo alemanes, encargados de realizar aquella misión, 
carecían de condiciones para ello y eran fácilmente abatidos 
por la caza adversaria que les ocasionaba gran cantidad de 
bajas. A l ser suprimida la «cortina» volvió a ser empleado 
cada tipo de avión en las misiones que le correspondían. 
Con estas medidas, en Octubre y principios de Noviembre 
se fué restableciendo el equilibrio aéreo y de un modo lento 
pero definitivo reapareció la perdida confianza del ejército ale-
mán en su aviación. 
Hindenburg, e l reorganizador de 
las fuerzas a é r e a s alemanas. 
Mejoras o r g á n i c a s y t écn icas , —Orgánicamente se intro-
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dujeron también importantes reformas y se adoptaron benefi-
ciosas medidas. 
Se constituyeron nuevas unidades perfeccionando extra-
ordinariamente su armamento y dedicando una especial aten-
ción al mejoramiento de los aviones de caza y de sus elementos 
de combate. 
Lo mismo que se había hecho en el bando aliado se fundie-
ron las misiones de observac ión y corrección del tiro, asig-
nando ambas a las unidades de reconocimiento, que habían de 
considerar como principal la colaboración con la artillería. 
Se aumen tó el número de escuadrillas de reconocimiento, 
creándose 54 de estas unidades desde principios de Octubre a 
mediados de Noviembre, dotándolas de estaciones radiotelegrá-
ficas notablemente perfeccionadas. 
Se disolvieron los grupos de bombardeo que quedaron 
convertidos en escuadrillas, apresurándose la construcción de 
los potentísimos aviones del tipo G, Go íhas tripersonalcs, de 
grandes dimensiones y excelente armamento. 
Se creó e l cargo de Comandante de Aeronáut ica de Cuer-
po de Ejérci to que era únicamente asesor técnico del mando, a 
diferencia del Comandante de Aeronáutica de Ejército que tenía 
mando efectivo, siendo jefe de la aviación y aerostación. 
Hindenburg y Ludendorf, convencidos de la importancia de 
la aviación y de la necesidad de reorganización en que estaba 
la suya, apoyaron las peticiones del Director General de Aero-
náutica solicitando la formación de un Cuerpo, semejante al 
que tenían los ingleses, con sus dos alas naval y militar, rela-
cionadas entre sí, aunque dependiendo la primera del mando de 
las fuerzas navales. Esto no pudo conseguirse, pero sí se logró 
el que l a aviación y ae ros tac ión , tanto en e l frente como en 
la retaguardia, quedasen colocadas bajo un solo mando, con-
tinuando la marina completamente autónoma. 
Actuac ión de la a v i a c i ó n aliada en esta batalla.—La 
superioridad de fuerzas y de medios, la sorpresa, y cuantas 
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condiciones favorables reunieron en Verdún los alemanes, las 
tuvieron de su parte los aliados en el Somme. Tenían superio-
r/dad numér ica por hahzr repuesto su industria mucho antes 
que la alemana las pérdidas de Verdún, Es-
taba de su parte la sup remac ía técnica, ex-
cepto en la aviación de caza en la que aún 
existía una ligera superioridad alemana, por 
lo menos en calidad. Tuvieron, finalmente, 
la enorme ventaja de la iniciativa que les 
permitió concentrar fuerzas, preparar aeró-
dromos, repuestos y almacenes, elegir el 
punto de ataque y efectuarlo en el momento 
más favorable. 
En esta batalla tuvo a su favor la avia-
ción una serie de condiciones especiales. 
Mientras en Verdún se había buscado la 
ofensiva rápida , desencadenada en un mo-
mento con toda su potencia, en el Somme 
se intentó la ofensiva progresiva tras una 
preparación metódica y cuidadosa. Este nue-
vo método constaba de varias fases. 
Se comenzaba por el estudio del sector, reconociéndolo. 
detalladamente y obteniendo múltiples fotografías, lo que 
representaba para la avia-
ción un trabajo cómodo y 
sencillo. 
Se pasaba luego a la 
p reparac ión artillera de 
varios días de duración, en 
la que la aviación prestaba 
su servicio de reglar y 
corregir el tiro, empleando 
métodos más perfecciona-
dos, tanto para la correc-
ción como para el enlace. ^ ^ ^ ^ ^ 
Ametralladora con car-
gador rotativo instalada 
en un Nieuport de caza 
durante la batalla del 
Somme. Para cambiar el 
cargador en vuelo era 
preciso colocar la m á q u i -
na en pos ic ión vertical. 
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Por último se iniciaba el avance metódico, por líneas sucesi-
vas. Los cazas despejaban el cielo de aviones adversarios mien-
tras la aviación de infantería acompañaba a las olas de asalto 
que agradecían extraordinariamente este servicio, habiéndose 
Las olas de asalto de in fan te r ía durante la batalla del Somme avanzan protegi-
das po r la av iac ión de cooperac ión . 
acostumbrado ya a su acompañamiento y protección. E l com-
bate contra tierra se hizo bien pronto habitual en la aviación 
aliada. 
Se dedicaron también los aviadores aliados de caza y reco-
nocimiento a atacar a los globos alemanes, los que habían des-
aparecido por completo al comenzar esta ofensiva. 
Fué tan brillante la actuación de la aviación aliada en esta 
batalla que a juicio de su propio ejército no volvió a superarla 
en todo el curso de la guerra. Esto fué reconocido por sus pro-
pios adversarios, siendo frecuente encontrar en documentos 
oficiales alemanes la afirmación de que la aviación enemiga 
había llegado a la perfección. 
La a v i a c i ó n aliada de reconocimiento.—Esta ofensiva 
se inició en una atmósfera de ardor y optimismo por parte de 
la aviación de reconocimiento aliada como consecuencia de su 
larga y minuciosa preparación. Su labor fué excelente desde el 
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comienzo de la batalla, acompañando en su avance a las tropas 
de infantería e inspirándoles con su presencia una gran con-
fianza, por lo que dichas fuerzas jalonaban constantemente su 
posición señalándola con botes de humo y paineles. 
La iniciativa en las operaciones, la acumulación de medios, 
lo confortable de las instalaciones de trabajo y de descanso, y el 
constante apoyo de una aviación de caza en pleno desarrollo, 
todo contribuyó a favorecer la actuación de los equipos de re-
conocimiento a pesar de lo anticuado de sus aeroplanos. Este 
período de operaciones en el Somme se caracteriza por la su-
perioridad aérea aliada, de un modo especial en lo que se refie-
re a la aviación de reconocimiento. 
Se dedicaron estas escuadrillas al enlace con las fuerzas de 
tierra, reglaje de tiro artillero, intervenciones contra el sue-
lo, etc., todo brillantemente realizado a causa de la inferioridad 
de la aviación enemiga, cuyos efectivos eran menos numero-
sos, sus métodos poco precisos, las escuadrillas mal especiali-
zadas y sus ases de caza retenidos en la batalla de Verdún 
donde sufrían inútiles pérdidas. 
La fotografía aérea había alcanzado a mediados de 1916 un 
alto grado de desarrollo. Las máquinas improvisadas emplea-
das al principio de la guerra habían sido sustituidas por mode-
los reglamentarios para aviación, con focos de 0,26, 0,50 y 1,20 
con los cuales se podían obtener desde una altura de 2.500 me-
tros reproducciones claras y exactas del terreno a escalas de 
1/10.000, 1/5.000 y 1/1.200 aproximadamente. Sin embargo, la 
superioridad francesa en fotografía aérea no radicaba en la 
construcción de máquinas fotográficas, ya que el notable ade-
lanto de la óptica alemana no pudo ser superado, ni siquiera 
igualado, sino en la interpretación d é l a s pruebas obtenidas por 
los observadores. En este aspecto los franceses llegaron a un 
grado notable de perfeccionamiento, reconstruyendo las posi-
ciones enemigas con todo género de detalles: trincheras, abri-
gos, puestos de tiro, alambradas, flanqueos, puestos de es-
cucha, enlaces y centrales telefónicas, baterías, observato-
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rios, etc. Con ello, además de reconstruir el sector fotog-rafiado 
podían darse cuenta del sistema de defensa y organización del 
frente empleado por sus enemigos. 
Estas pruebas fotográficas servían de confirmación a los in-
formes verbales de los observadores y llegaban hasta los más 
altos escalones del mando, siendo también conocidos en algu-
nas ocasiones por los propios combatientes. 
Los «sectores aeronáut icos» en el Somme estaban consti-
tuidos por una escuadrilla de cuerpo de ejército, llamada es-
cuadrilla «base», compuesta de 10 ó 15 aviones, y varias uni-
dades de refuerzo que eran, generalmente, una o dos escuadri-
llas de artillería pesada y una o dos divisionarias. De este mis-
mo mando dependían las secciones de fotografía aérea y las 
compañías de aerostación, formando un conjunto de unos 50 
aeroplanos, 5 ó 4 globos, más de 100 oficiales y más de un 
millar de soldados. 
El mando del sector era responsable del empleo de estas 
fuerzas y había de ocuparse al mismo tiempo del enlace con el 
General del Cuerpo de Ejército y su Estado Mayor. Estaba se-
cundado por un adjunto de aerostación, otro táctico, un oficial 
de información y otro de fotografía. Las misiones de enlace con 
infantería, reconocimiento, tiro artillero, etc., se confiaban unas 
veces a escuadrillas especializadas y otras a una misma escua-
drilla que empleaba para llevarlas a cabo distintos equipos en-
trenados en cada una de ellas. 
La caza aliada.—Pocas veces fué absoluto el dominio del 
aire por parte de alguno de los beligerantes. Unicamente se lo-
gró por los ^lemanes en los preliminares de Verdún, gracias a 
la superioridad del material representado por su avión Fokker , 
y al principio del Somme por los aliados debido a su enorme 
superioridad numérica y a la táctica de combatir en grupo. 
Basándose en la experiencia de Verdún los franceses orga-
nizaron unidades de caza superiores a la escuadrilla, ocupán-
dose menos del combate individual y tomando como misión 
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primordial la de barrer el cielo de aviones enemigos, dejando 
campo libre a las escuadrillas de reconocimiento para actuar en 
beneficio de las tropas de tierra. Con el fin de imponer al ad-
versario el convencimiento de su inferioridad, penetraban pro-
fundamente en terreno enemigo, provocando a sus pilotos sobre 
sus mismos campos o persiguiéndolos hasta sus aeródromos. 
En Cachy, perfectamente disimulados sus alojamientos en 
un bosque, se estableció un grupo de caza a las órdenes del 
«Bebé» Nieuport de caza con ametralladoras no sincronizadas que constituye-
ron l a pr imera «escuadr i l la de las c igüeñas» , la N . 3. E n esta fotogra-
fía, obtenida en el campo de Cachy, puede observarse en pr imer térmi-
no el Spad de Guynemer. 
capitán Brocard, formado por la célebre escuadrilla de las 
c igüeñas que mandaba este capitán, la N . 3, a la que pertene-
cía el famoso Guynemer y la N . 6 5 del capitán Fccant, de la 
que formaba parte Nungesser. La actuación de este grupo fué 
excelente y con la creación de nuevas escuadrillas se desdobló, 
en Octubre de 1916, en los grupos 11, 12 y 13, que fueron man-
dados por los comandantes Le Revérend, Brocard y Fecaní. A l 
estabilizarse la batalla del Somme Guynemer contaba con 19 
victorias, Nungesser con 14, Navarre con 12, etc. 
El bombardeo.—Su actuación en el campo de batalla fué 
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muy limiíada en ambos bandos por la constante presencia de la 
caza y la corta extensión del sector de la lucha, que la artillería 
batía perfectamente con más precisión y menos riesgo. 
Los aliados realizaron algunas 
acciones de bombardeo lejano co-
mo la efectuada sobre Carlsruhe 
por un grupo de bimotores france-
ses Caud rón G-4, y algunas otras 
en el Rin y el Palatinado. Sin em-
bargo, como los franceses no dis-
ponían de verdaderos aviones de 
bombardeo estas expediciones re-
sultaban muy poco eficaces. Los 
Voisin y los Farman carecían de 
cualidades para estos servicios y 
así, en sus primeras 200 salidas 
(generalmente nocturnas) la famo-
sa F . 2 5 solo pudo arrojar 400 
toneladas de bombas sobre cam-
po enemigo. 
A falta de efectos materiales se buscaron los morales y esto 
Guynemer y Brocard. 
Sopwith biplazas de reconocimiento y observación. 
la velocidad del pudo conseguirse desde 1916 gracias a 
Sopwith, recién puesto en servicio. 
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El 24 de Septiembre el capitán Beauchamp y el teniente Dau-
court bombardearon Essen con 50 kilos cada uno recorriendo 
800 kilómetros sobre campo enemigo. E l mismo Beauchamp a 
mediados de Noviembre, saliendo de los Vosgos, bombardeó 
Munich y fué a tomar tierra en las proximidades de Venecia. 
Este mismo año Marchal, con un avión Nieuport especial, 
salió de Nancy y después de arrojar proclamas sobre Berlín se 
vió obligado a tomar tierra en territorio enemigo cayendo 
prisionero. 
Entre tanto los alemanes, con su frente introducido en cuña 
en territorio francés y teniendo muy próximas las grandes capi-
tales enemigas y sus centros industriales, dedicaron desde un 
principio gran atención a las misiones de bombardeo lejano. 
Esto, unido a la gran profusión de blancos que representaban 
las concentraciones de material, hombres y aprovisionamientos 
detrás de las líneas enemigas, hizo que se dedicasen con tesón 
a la busca del avión adecuado para estas misiones, logrando 
disponer desde 1916 de los famosos «Gofha», de excelentes 
• 
Bimotores alemanes de bombardeo, Gotha G. II. 
cualidades e inmensamente superiores a los bombarderos alia-
dos. Provistos de dos motores Mercedes de 260 cv. eran capa-
ces de transportar entre 600 y 1.000 kilos de bombas a distan-
cias de 550 a 1.200 kilómetros, según la proporción de gasolina 
y explosivo. 
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Estos aviones se utilizaron muy poco en el frente, siendo 
empleados, por regla general, para el bombardeo de las gran-
des poblaciones de la retaguardia enemiga. 
Organizac ión de la a v i a c i ó n —Los ejércitos 6o y 10°, que 
fueron los que intervinieron en la batalla del Somme por parte 
de los franceses, formaron una organización que se denominó 
Grupo de Ejérci tos del Norte. (G. E . N.) . 
La aviación de caza y la mayor parte del bombardeo, pasa-
ron a depender directamente del General Jefe del G . E . N . que-
dando solamente unas escuadrillas de reconocimiento subordi-
nadas a los jefes de los ejércitos 6o y 10° para misiones de 
exploración y corrección del tiro. 
Esta organización resultó un error, pues las unidades aéreas 
no tenían enlace alguno con los ejércitos con los que habían de 
cooperar. En vista de ello se modificó, quedando la aviación a 
las órdenes del Gran Cuartel General, pero estando asignados 
los grupos a los ejércitos con los que habían de intervenir. 
Termina la superioridad aliada.—Al tomar Hindenburg 
y Ludendorf posesión de sus cargos y aplicar las medidas que 
ya hemos mencionado, disminuyó notablemente la desigualdad 
en la lucha aérea. Como al mismo tiempo se desarrollaba extra-
ordinariamente la industria aeronáutica alemana, su aviación 
iba siendo cada vez más potente, estando casi restablecido el 
equilibrio al llegar el mes de Septiembre, aun cuando conserva-
ron los aliados una ligera superioridad hasta la terminación del 
año. 
Desplazamiento de la lucha al frente i n g l é s .—A l mismo 
tiempo .que iba llegando a su término la batalla del Somme, 
ante el terrible desgaste que producía en ambos beligerantes, 
la lucha aérea se fué desplazando y a finales de 1916 el centro 
de gravedad se había trasladado al sector encomendado a los 
ingleses. 
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Dos fueron las principales causas de este desplazamiento. 
La primera, la reducida extensión del frente inglés, que hacía 
que la concentración de fuerzas aéreas en él resultase de una 
densidad muy superior a la del sector francés, viéndose forza-
dos los alemanes a desplazar sus fuerzas hacia el primero en 
busca de una densidad proporcionada. La segunda fué el cons-
tante y extraordinario espirita combativo de los aviadores in-
gleses, que no vaciló ni un solo momento en todo el curso de 
Aviones biplazas ingleses en Cachy. 
la guerra. La aviación alemana sufrió los dos períodos de 
crisis de que ya hemos tratado, la francesa tuvo la de Verdún y 
otra gravísima en 1917, de la que luego hablaremos; en cambio 
la inglesa no decayó n i un instante, conservando durante 
toda la lucha la confianza del Mando, el agradecimiento de su 
ejército y la admiración del país. 
R e s u m e n .—D e l Somme salieron las grandes flotas aéreas 
que llegaron a constituirse al final de la guerra, estableciéndose 
como enseñanza de esta batalla las bases en las que se asentó 
la nueva doctrina y la forma de empleo de la aviación en cam-
p a ñ a / 
/ 
XIV 
m d cmo- /9/7. 
I n t r o d u c c i ó n .—L o s aliados designaron el año 1917 como 
el de las batallas de objetivo limitado. Los alemanes, por su 
parte, y en lo que se refiere al frente occidental, denominan al 
conjunto de operaciones la gran batalla defensiva de / 9 / 7 . 
Dentro de esta batalla defensiva, el período que corresponde al 
verano y otoño, recibe el nombre de batalla de Flandes. 
Del mismo modo que el año 1915 se caracterizó por los 
grandes bombardeos a retaguardia de las líneas, mientras que 
en éstas se desgastaban mutuamente ambos ejércitos, y el 1916 
por los grandes combates aéreos y batallas en tierra de frentes 
reducidos, el 1917 constituyó para Francia y su aviación el año 
de las grandes esperanzas y de las grandes desilusiones. 
Plan a l e m á n y medidas adoptadas por el Mando.^ — 
Como ya indicamos, Hindenburg colocó la aviación y la aeros-
tación, en el frente y en la retaguardia, bajo el mando único del 
General Von Hoeppner que se hizo cargo del mismo a fines de 
1916. Esta medida no fué tomada por los franceses hasta un 
año más tarde y ello tuvo como consecuencia el que la aviación 
alemana se reorganizase y recuperase su potencia mientras la 
francesa caía en un segundo período de crisis y desmoraliza-
ción. 
E l mando de la aviación alemana, perfectamente compene-
trado con el del ejército, secundó las medidas de éste, encami-
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nadas a colocarse durante aquel año en situación de defensiva 
es t ra tégica , acumulando medios y energías para buscar al 
siguiente la resolución del conflicto. Estas medidas fueron de 
todo orden: orgánicas , de material, de instrucción, etc. 
Orgánicamente destaca la cohesión y elasticidad adquiridas 
por el Estado Mayor del Mando Aéreo, cuyas secciones princi-
pales estaban constituidas por la aviación, aerostación y antiae-
ronáutica. 
E l mando de las fuerzas aéreas estaba en constante relación 
con el Gran Cuartel General y su compenetración era absoluta, 
sentándose una base imprescindible y sumamente eficaz para la 
perfecta utilización del arma aérea. 
E l Jefe de Aeronáutica efectuaba frecuentes viajes al frente, 
apreciando por sí mismo las necesidades, el funcionamiento de 
los servicios y la capacidad de los mandos. Ante la necesidad 
de dar la jefatura de las unidades a los mejores elementos, se 
prescindió de la antigüedad y del empleo, encargando del man-
do a los más aptos según el criterio de los jefes. 
Reorgan izac ión de la flota a é r e a alemana.—En Marzo 
de 1917 estaba completamente superada la crisis del Somme y 
la flota aérea alemana se presentaba más potente que nunca, 
con escogido personal, elementos materiales de toda clase y 
una instrucción y organización esmeradas. El Mando y el Ejér-
cito habían recuperado la confianza en su aviación y la doctrina 
aérea comenzaba a codificarse con arreglo a la experiencia 
adquirida hasta entonces, especialmente en Verdún y el Somme. 
Con todos estos elementos la actuación de la aviación ale-
mana durante el año 1917 fué excelente, demostrando su soli-
dez y los beneficiosos efectos de las medidas adoptadas. 
Actuac ión de la a v i a c i ó n alemana a principios de año . 
En Enero se efectuaron una serie de reconocimientos aéreos 
llegándose al convencimiento de que en toda el ala izquierda 
alemana no era de temer ninguna acción ofensiva del enemigo. 
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En vista de ello, se retiró toda la aviación situada en este sec-
tor, dejando solamente dos aviones de reconocimiento encar-
gados de avisar inmediatamente en cuanto advirtiesen síntomas 
de actividad o preparativos de ataque. Las fuerzas que queda-
Aviadores alemanes comentando las incidencias del 
vuelo a l a te rminac ión de un servicio. 
ron libres fueron trasladadas a la parte norte del frente que era 
donde el enemigo se mostraba más activo y existían mayores 
probabilidades de ataques aliados. 
P l a n a l i ado .—El general Nivelle, que había sustituido en el 
mando de los ejércitos franceses al general Joffre, decidió reali-
zar una poderosa ofensiva contra el saliente alemán que amena-
zaba París. Como sabemos, en el mes de Marzo de 1917 los 
alemanes para evitar esta ofensiva se retiraron voluntariamen-
te, malogrando todos los preparativos de Nivelle. El generalí-
simo francés no supo aprovecharse de la retirada enemiga y 
preparó un nuevo ataque en el sector del Aisne combinado con 
otro de los británicos en Arrás, comprendiendo ambos exten-
sas zonas del frente a diferencia de lo que se había hecho en 
las batallas de 1916. 
L a ofens iva de A r r á s . —Dió comienzo el avance inglés en 
194 HISTORIA DE LA AVIACIÓN 
csíe sector el 9 de Abril de 1917 y aunque fué detenido pocos 
días después constituyó su iniciación un fracaso para los ale-
manes. E l Ejército trató de achacar gran parte de la culpa a la 
Aviación, entablándose con tal motivo una apasionada discu-
sión. De ella pudo deducirse que el enlace había sido muy defi-
ciente y que las escuadrillas procedentes de otros frentes no 
estaban preparadas para las grandes batallas que se libraban 
en el occidental. Además los aliados habían comenzado el ata-
que con una gran superioridad aérea y aunque ésta fué equili-
brada al segundo día, durante el primero el ejército alemán 
resultó duramente castigado. 
Nueva crisis de la a v i a c i ó n francesa.—Los franceses 
prolongaron excesivamente la preparación artillera, y su ataque, 
que debió ser simultáneo al inglés, no comenzó hasta una se-
mana más tarde, cuando aquél había sido ya contenido. 
En esta ofensiva rodaron por tierra las fundadas esperanzas 
que Francia había puesto en sus fuerzas aéreas , sucediendo al 
punto culminante del Somme una segunda crisis de proporcio-
nes mucho más graves que la de Verdún. 
Las causas principales de esta nueva crisis de la aviación 
francesa fueron la superioridad técnica, es t ra tégica y táct ica 
alcanzada ahora por los alemanes y el ráp ido y desproporcio-
nado crecimiento de las fuerzas aéreas francesas que se encon-
traron sin mandos preparados para la difícil misión que habían 
de desempeñar, ya que, además , sus mejores elementos habían 
caído en la lucha. 
La aviación francesa llevaba un gran retraso técnico que sus 
mejores principios de empleo y el valor de sus tripulaciones no 
podía compensar. D é l o s 1.418 aeroplanos que constituían las 
escuadrillas del frente francés a fines de 1916, 528 eran de caza, 
pero entre ellos solamente había 25 Spad. De los 857 aviones 
de reconocimiento, 802 eran incapaces de defenderse eficazmen-
te de los ataques adversarios. Esta difícil situación fué conocí-
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da muy pronto en la retaguardia, pero para superarla por com-
pleto, fué preciso casi todo el año 1917. 
Otra causa importante de la inferioridad aérea francesa fué 
la aparición del nuevo material que iba reemplazando al anti-
cuado que hemos mencionado y que aunque muy superior a él 
en técnica y características era de más difícil manejo, por lo que 
los pilotos se resistían a utilizarlo prefiriendo continuar con el 
antiguo. Estos modelos estaban constituidos por el B e b é Nieu-
porf con motor de 150 cv., el Sopwith, el nuevo P a r a s o l y el 
<5/?5Í/con motor Hispano de 140 cv., que con sus característi-
cas notablemente superiores a las de los demás cazas de aque-
lla época y su ametralladora sincronizada a través de la hélice, 
había de hacerse más tarde dueño absoluto del aire. La adop-
ción del nuevo material requirió un período de transición 
para familiarizarse con él los pilotos y mecánicos, remediar los 
defectos de los primeros tipos, etc., y como esto coincidió con 
el resurgimiento de la aviación alemana, sucedió que esta im-
portante mejora, este indudable progreso, redundó en un prin-
cipio en perjuicio de la acción aérea aliada. 
La reunión de todas estas causas originó una desmoraliza-
ción de tales proporciones que el Mando se vió en la precisión 
de colocarse en franca defensiva durante el resto del año , en el 
transcurso del cual los aviones franceses apenas cruzaron para 
nada las líneas enemigas. 
Sin embargo, como la aviación francesa disponía de una 
gran cantidad de material, se establecieron patrullas de protec-
ción a lo largo del frente, tanto en la batalla del Aisne como en 
todas las que se desarrollaron en el resto del año 1917. 
La a v i a c i ó n francesa en la batalla del Aisne.—Para es-
ta ofensiva agruparon los franceses frente al Camino de las 
Damas la mayor parte de las anticuadas unidades que compo-
nían en aquel momento sus fuerzas aéreas . En frente de ellas 
se encontraba una aviación numerosa y muy potente, y, sobre 
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iodo, con una caza a la que Boelcke primero y más tarde 
Richthofen habían imprimido un gran ardor y elevado espíritu. 
Como consecuencia de ello la supremacía aérea estaba por 
completo en manos alemanas; los aviones franceses apenas 
cruzaban las líneas y cuando lo hacían era a costa de pérdidas 
Aeródromo simulado en las inmediaciones de 
Luneville. 
clevadísimas. Los globos aliados fueron barridos completamen-
te de un espacio aéreo que el enemigo dominaba en absoluto. 
Durante la preparación de esta ofensiva la crudeza del tiem-
po dificultó extraordinariamente la actuación de los aviones de 
reconocimiento que a pesar de ello volaban a ras del suelo en 
busca de los informes que pudiesen interesar al mando para el 
desencadenamiento de la batalla. De haber prevalecido la opi-
nión de la aviación no hubiese esta comenzado el 16 de Abril , 
evitando el fracaso que llevó consigo y en el que tantos sufri-
mientos hubo de padecer la aviación francesa. 
Por lo que se refiere al dominio del aire y a las relaciones 
de la aviación con las fuerzas de tierra fué la batalla del Aisne 
exacto reverso de la del Somme. Se reprodujo la misma situa-
ción, solamente que a la inversa, y cuanto dijimos en aquella 
batalla respecto al bando alemán podemos aplicarlo ahora al 
francés. 
Actuac ión de la a v i a c i ó n inglesa.—Las vicisitudes que 
caracterizaron a la aviación francesa durante estos anos de la 
guerra fueron señaladas en la inglesa con ligeras fluctuaciones 
del mismo signo pero de menor intensidad, no llegando en el 
3omme a tan elevado nivel como su aliada ni alcanzándola en 
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Avión inglés S E - 5 . 
tan graves proporciones la depresión del Aisne; en realidad 
puede asegurarse que la aviación inglesa no sufrió crisis alguna 
durante la guerra. En 
el Aisne, a pesar de 
la superioridad ene-
miga, c o n t i n u ó su 
servicio cons t an t e , 
animada de un gran 
espíritu de sacrificio, 
siendo tantas las pér-
didas que sufría que 
Macferson l l e g ó a 
anunciar oficialmente 
en el Parlamento que 
el plazo máximo de vi-
da de cada equipo de aviación no pasaba de /as siete semanas. 
Fué también causa de que el des-
crédito no alcanzase a la aviación 
inglesa el que ésta se dedicó de modo 
primordial a la acción lejana sobre 
la retaguardia enemiga, a l bombar-
deo y a l combate, y por lo tanto ca-
reció de importancia para ella el que 
la actuación de los aviadores alema-
nes le impidiese el reconocimiento y 
la exploración, misiones a las que 
nunca concedió gran interés. 
La caza a principios de 1917.— 
En los primeros meses de este año 
tuvieron lugar numerosos combates 
aéreos , tanto individuales como por 
escuadrillas, que más tarde llegaron 
a convertirse en grandes batallas aé r ea s , con intervención de 
varias escuadrillas por cada bando. 
Monoplaza ing lés disparando so 
bre un biplaza a l e m á n
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Manfredo Von Richthoten. 
(1892-1918). 
El as alemán Boelcke había caído a fines de 1916 al chocar 
con otro aeroplano de su escuadrilla cuando luchaba contra 
dos aviones ingleses. Le sustituyó Von 
Richthofen, el mayor as de la guerra 
europea, el cual continuó cosechando 
constantes triunfos, primero con su es-
cuadrilla y más tarde al mando de toda 
la caza alemana de aquel ejército. Des-
de el 1 de Enero al 6 de Abril la escua-
dra Boelcke, llamada así en recuerdo 
al glorioso aviador y mandada por 
Richthofen, alcanzó un centenar de vic-
torias aéreas . 
En estos meses hizo su aparición la 
caza nocturna, comenzándola un avión 
alemán que derribó en Metz a dos ae-
roplanos franceses. E l combate aéreo 
nocturno se generalizó en seguida entre alemanes e ingleses, 
pero los franceses no admitieron 
nunca esta modalidad. 
A principios de Julio se consti-
tuyó la primera escuadra de caza 
alemana que fué puesta bajo el 
mando del capitán Manfredo Von 
Richthofen, agrupando 4 escuadri-
llas de 18 aviones cada una. Aún 
cuando la unidad táctica siguió 
siendo la escuadrilla este agrupa-
miento en escuadra facilitó la 
concentrac ión de la aviación de 
caza y la acción de conjunto. 
La a v i a c i ó n de reconoci-
miento.—Durante la batalla del 
Aisne los aviones franceses de cómhm 
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observación hubieron de luchar con dos poderosos enemigos: 
la supremacía aérea alemana y las difíciles condiciones clima-
tológicas. Esto les costó gran cantidad de bajas y los llevó al 
mismo fracaso y desmoralización que el resto de la aviación 
francesa. 
En el transcurso de este año se fué renovando el material 
francés de reconocimiento, desechando el viejo e inservible y 
Colisión entre aviones durante un combate. 
amoldándose los aviadores a los nuevos tipos. A l mismo tiem-
po, el escaso desgaste que representaban las ofensivas de obje-
tivo limitado hizo posible el que la aviación francesa fuese 
saliendo d^ la crisis y recuperase de nuevo su perdida poten-
cialidad. 
El bombardeo.—Por esta época vuelven los alemanes al 
bombardeo diurno que hacía mucho tiempo habían abandonado 
por completo. 
En Mayo de 1917 unos cuantos aviones alemanes del tipo O 
cruzaron el canal de la Mancha bombardeando los centros fa-
briles del S E . de Inglaterra; un mes más tarde se efectuó un 
bombardeo de Londres a mediodía, siendo lanzadas sobre la 
capital inglesa cuatro toneladas y media de explosivo. 
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Esíos bombardeos de Londres continuaron durante todo el 
mes de Junio, y en Julio se hicieron extensivos a París. En Sep-
tiembre comenzaron los bombardeos nocturnos sobre Londres. 
Efectos de un bombardeo sobre P a r í s . 
Ya desde fines de Junio se realizaban estos ataques con bom-
bas de 250 y 500 kilos y sobre París comenzaron a lanzarse 
poco después las de 1.000. 
Como ya dijimos la aviación francesa se vió obligada a su-
primir las acciones de bombardeo diurno ante la superioridad 
de la caza alemana. En cambio los ingleses las continuaron, 
pese a las enormes pérdidas que les costaban, si bien las reali-
zaron con menos frecuencia que antes de la aparición del 
Fokker . 
En este período progresó notablemente la aviación inglesa 
en lo que se refiere a la actuación lejana de bombardeo, y aun-
que hasta 1918 no consiguió su ideal de crear una agrupac ión 
independiente encargada de estas misiones contaba ya en 1917 
con cierto número de escuadras especializadas en ellas. 
Dada la corta extensión del frente inglés pudo su aviación 
emplear un pequeño número de aviones en misiones de obser-
vación a las que nunca concedió gran importancia, dedicando 
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la mayor parte de sus unidades a bombardeos lejanos sobre 
las poblaciones enemigas, región minera e industrial del Sarre 
y fábricas alemanas de armamento y explosivos, consiguiendo 
simultáneamente importantes efectos morales y materiales. 
C r i s i s moral y mando de Peta in .—El fracaso de la ofen-
siva de Nivelle dió lugar a una gran decepción general que 
aprovecharon la acción derrotista y los manejos revoluciona-
rios de origen comunista para originar lamentables episodios, 
colocando a los cuerpos que estaban descansando en una pos-
tura rayana con la sublevación, pretendiendo imponer un fin 
inmediato a la contienda. 
Como consecuencia de esta situación alarmante se relevó a 
Nivelle del mando, sustituyéndole el general Petain, quien des-
de el primer momento puso coto a la indisciplina y se dedicó a 
reanimar el espíritu del soldado, haciendo renacer en él la per-
dida confianza y procurando incul-
carle la seguridad de que la aviación 
era la máquina que había de terminar 
la guerra. 
El general Petain salvó al ejército 
francés de la mayor crisis que sufrió 
durante la guerra. En él y en la avia-
ción confiaron desde entonces el 
pueblo y las fuerzas armadas con la 
seguridad de que ellos les llevarían a 
la victoria. 
Esta confianza se vió acrecentada 
después de la ofensiva de Junio a No-
viembre y de la batalla de Cambrai, 
que aunque en conjunto fracasaron 
constituyeron para la aviación aliada 
un éxito importante, saliendo la fran-
cesa de la crisis moral en que se encontraba desde principios 
de ano. 
Petain, el marisca! f rancés que infun-
dió nuevos b r ío s a la av iac ión y res-
tableció la fe en ella. 
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La batalla de Flandes.—Dio comienzo esta batalla el 31 
de Julio de 1917 siendo lanzado el ataque en dirección a Iprés 
cuyo sector guarnecía el 4.° ejército alemán. 
Los aviadores germanos anunciaron la ofensiva con la anti-
cipación suficiente y gracias a ello pudo el mando enviar al 
sector amenazado un importante refuerzo aéreo, llegando a 
reunir la gran cantidad de 80 escuadrillas, que con sus 600 
aviones representaba en aquella época una cifra extraordinaria. 
Consecuencia de esta enorme concentración de efectivos fué 
una lucha durísima en el aire batiéndose ambos beligerantes 
con gran valor y pericia. 
Durante esta batalla se desarrolló de un modo extraordina-
rio la aviación de acompañamiento de infantería y como conse-
cuencia de ello se organizaron a fines de 1917 gran cantidad de 
escuadrillas de esta especialidad. Estas unidades, a las que los 
alemanes llamaron escuadrillas de batalla, se hicieron famosas 
bien pronto y sus ases llegaron a ser tan populares como los 
de caza y aún más . 
Ante la violencia de la lucha en tierra, los alemanes envia-
ron a este sector las escuadras de bombardeo, pero la disemi-
nación de los objetivos hizo fracasar su intervención, siendo 
preciso desistir de su empleo en el frente y volver a utilizarlas 
en las acciones de bombardeo lejano en el que conseguían 
excelentes resultados. 
La caza luchó al principio de esta ofensiva en formaciones 
de grupo con sus jefes al frente, pero después se modificó esta 
táctica, saliendo a combatir solamente una parte de la unidad 
mientras el resto permanecía en el campo como reserva. E l jefe 
del grupo quedaba en tierra acompañado de un Estado Mayor 
para dar en cada momento las órdenes oportunas. 
Al terminar la batalla de Flandes todas las escuadrillas, y 
de un modo especial las de acompañamiento de infantería, esta-
ban completamente agotadas. 
Ofensiva de Cambrai.—Los preparativos para esta ofensi-
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CAÍ 
va inglesa se realizaron con el mayor secreto, verificándose 
todo el movimiento y transporte de noche y casi exclusivamente 
por carretera. 
Con estas precauciones no pudo darse cuenta la aviación 
alemana de los preparativos, 
produciéndose la sorpresa y con 
ella el dominio del aire por par-
te de los ingleses, el cual tuvo 
una duración de dos días, ya 
que el mal estado del tiempo re-
trasó uno más la llegada de las 
reservas aéreas alemanas. 
Diferentes teor ías sobre 
o r g a n i z a c i ó n .—E s t a i m p o r -
tante cuestión dió lugar a una 
reñida lucha entre dos teorías 
opuestas, la de mantener la 
aviación organizada como re-
serva, en grandes masas, y la 
de distribuirla cas i totalmente entre tas grandes unidades, 
agregándola orgánica-
mente a los ejércitos, 
cuerpos de ejército y 
divisiones. 
Durante el año 1917 
la organización adopta-
da por los franceses fué 
la siguiente: el bombar-
deo completamente in-
dependiente, sin agre-
gar nada a ninguna uni-
dad; reconocimiento so-
lamente una octava par-
te independiente, como reserva y, ¡as otras distribuidas or-
¿ • j y ' - a 
Bata l la de Cambrai . 
Bregué i s 14 B-2 de bombardeo escoltados po r t r ipla 
zas bimotores Caudrón . 
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gán icamente ; y, por último, la caza una octava parte en 
unidades o rgán icas y el resto en reserva. 
Organizac ión , ins trucc ión y material de la a v i a c i ó n 
inglesa.—Los ingleses tuvieron siempre una buena organiza-
ción y un excelente espíritu combativo; en cambio adolecieron 
generalmente de falta de instrucción. 
La actuación de la aviación inglesa fué siempre magnífica, 
pero no es esa la nota más destacada de ella, sino el que en 
ningún momento se vió absorbida plenamente por el frente 
francés, atendiendo a todos los teatros de lucha en los diversos 
continentes. En todas partes se presentaba en grandes masas 
y en todas actuaba con increíble intensidad. Después de la 
derrota de Caporetto envió a Italia cinco grupos que fueron los 
que salvaron la desmoralizada aviación italiana; auxilió regular-
mente a Francia, de un modo extraordinario a Bélgica, cons-
tantemente a los pequeños países, a Rusia al principio de la 
guerra y a los norteamericanos al comenzar éstos su interven-
ción, viéndose en la necesidad de facilitarles material que ellos 
no tenían y atender a su instrucción de la que carecían por 
completo. 
El 1917 se formó una brigada aérea que fué la primera gran 
unidad de aviación, y al siguiente año contaban ya los ingleses 
con ocho brigadas. 
En la primavera de 1917 se creó el Comi té Superior Aéreo 
que unificó los servicios de las dos alas que constituían las 
Reales Fuerzas Aéreas: la naval y la militar. Este organismo 
centralizador dió muy buenos resultados culminando con la 
formación del Ministerio del Aire , que tuvo lugar en 1918. 
La instrucción de los pilotos fué normal; no así la de los 
observadores y especialistas de todo género que estaba bastan-
te descuidada. Para remediarlo se crearon numerosas escuelas 
de bombardeo, fotografía, observación, radiotelegrafía, ele , 
consiguiendo terminar con esa deficiencia cuyos efectos eran 
sumamente perjudiciales. 
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El material fué suministrado en su totalidad por la industria 
particular inglesa cuyos establecimientos llegaron a alcanzar 
notable desarrollo. 
La caza estuvo muy descuidada hasta principios de 1917, 
pero al comenzar la batalla de Flandes contaba ya con excelen-
tes tipos biplazas de combate, como fueron el Br i s to l Fighter 
y el D . H . 4, de magníficas cualidades para aquella época. 

X V 
m d año 1918. 
Si tuac ión general a principios de año .—Los notables 
progresos del arma aérea durante los años de lucha se concen-
traron ya en 1918, determinando el continuo empleo de la avia-
ción en los numerosos cometidos que le son peculiares. Por eso 
se puede considerar dicho ano como el resumen de la doctrina 
aérea recopilada a lo largo de la contienda. 
En el frente francés los ejércitos alemanes se reforzaron con 
gran número de divisiones retiradas del frente ruso después del 
armisticio con esta nación, mientias los aliados recibían la 
ayuda de los Estados Unidos, cuyas enormes posibilidades en 
hombres y material representaban para los centrales una seria 
amenaza. En vista de ello el Alto Mando alemán preparó una 
poderosa ofensiva buscando la rápida decisión favorable de la 
guerra antes de que pudiese hacerse efectiva la ayuda de los 
norteamericanos. La idea de este ataque era romper el frente 
aliado por la unión de los ejércitos francés e inglés y batirlos 
luego separadamente. 
Preparac ión de la a v i a c i ó n alemana.—La aportación de 
los Estados Unidos a la guerra aérea fué en un principio bien 
modesta, trayendo consigo solamente 5 7 aeroplanos, que para 
las proporciones que ya había alcanzado la aviación en ambos 
bandos representaban una cifra irrisoria. En este número no 
estaban incluidas las escuadrillas Lafayetle, organizadas 
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desde el principio de la guerra con material francés y tripula-
ciones norteamericanas. 
Sin embargo, la enorme potencialidad industrial, abundan-
cia de recursos y gran cantidad de especialistas de todas clases 
con que contaban, hizo comprender al Mando alemán que la 
producción aérea aliada experimentaría un rápido desarrollo, 
decidiendo en vista de ello intensificar igualmente la suya. 
Fruto de esta decisión fué lo que se llamó el programa ame-
ricano. Comprendía éste la construcción mensual de 2 000 
aviones, 2.500 motores y 1.500 ametralladoras para aeroplano; 
la creación de 40 nuevas escuadrillas de caza y 14 de reconoci-
miento; aumento de las escuelas e incorporación de 24.000 re-
clutas. 
A pesar de la gran escasez de gasolina con que tropezaba 
Alemania se asignaron a la aviación 12.000 toneladas mensua-
les para el consumo de sus aeroplanos. 
Reclutamiento e instrucción.—Debido a la falta de ofi-
ciales con que se encontraban los alemanes los jefes de las uni-
dades procuraban retener las instancias de los que solicitaban 
el paso a aviación. Esto, unido a la vida excesivamente dura 
que soportaban los aviadores, a quienes nadie se ocupaba de 
preparar alojamiento adecuado, hizo que escasease el personal 
voluntario para las fuerzas aéreas precisamente en el momento 
en que el gran desarrollo de éstas lo hacía más necesario. 
Consecuencia de ello fué el que las escuelas se viesen for-
zadas a abreviar el tiempo de enseñanza, comenzando a salir 
los pilotos con una instrucción muy deficiente, y el que se aban-
donase la costumbre de enviarlos a su salida a sectores tran-
quilos del frente para que completasen allí su aprendizaje. A l 
llegar los pilotos directamente a las escuadrillas más compro-
metidas en la lucha comenzaron éstas a perder su eficacia y 
aumentó extraordinariamente el número de bajas. Sin embargo, 
con estas medidas, perjudiciales pero necesarias, se logró la 
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formación de 60 nuevas escuadrillas a las que se enviaron 800 
pilotos en un período de tres meses. 
Preparac ión de la a v i a c i ó n aliada. — Durante los meses 
de Enero y Febrero de 1918 la aviación aliada se dedicó acti-
vamente a la instrucción de sus elementos, tanto en las unida-
des francesas como en las inglesas. 
La doctrina aérea recopilada hasta entonces había dado lu-
gar a la creación de una Táctica de combate, la cual fué prac-
ticada continuamente durante estos meses no solamente por la 
aviación de caza sino también por las de reconocimiento y 
bombardeo. 
Mejoras en el material.—Ante la importancia decisiva de 
la calidad del material los alemanes perfeccionaron el Fokker 
construyendo un nuevo tipo, el D . VII, de características muy 
superiores. Las escuadri-
llas de exploración fueron 
equipadas con aviones es-
peciales, los Lichtbild, con 
los que realizaron múlti-
ples reconocimientos foto-
gráficos, obteniendo auto-
máticamente gran número 
de placas. Durante los dos 
primeros meses del año 
fueron organizadas 15 de 
estas escuadrillas, con 117 
aeroplanos. 
Los aliados comenzaron a utilizar por esta época el Sopwith 
con depósitos suplementarios, lo que aumentó considerable-
mente su radio de acción aún cuando su carga de bombas seguía 
siendo muy reducida. Durante el invierno 1917-18 hizo su apa-
rición el biplaza Breguet 14 B~2, con radio de acción de cinco 
horas, techo de 6.000 metros, carga de 250 kilos de bombas y 
Fokker D - V I I monoplaza triplano de caza. 
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un potente armamento que le permitía defenderse de la caza 
adversaria. E\ Farman F -50 , de gran bombardeo, que los fran-
ceses tenían en construcción no llegó a ponerse en servicio 
hasta poco antes de la terminación de la guerra y por ello la 
aviación francesa de bombardeo hubo de utilizar el Caproni 
italiano, cuyas características eran excelentes. Los ingleses 
construyeron en 1917 los bimotores Handley-Page, superiores 
a los Gofha alemanes, con capacidad de 800 kilos de bombas 
y gran radio de acción. 
Reformas o r g á n i c a s en la a v i a c i ó n alemana.—El Cuar-
tel General de Aviación reunido con los Jefes de Grupo, con 
los de Aeronáut ica de los Ejérci tos y con los asesores técni-
cos de las grandes unidades, se dedicó a estudiar minuciosa-
mente el papel que habían de desempeñar las fuerzas aéreas en 
la próxima ofensiva decidiendo una serie de medidas orgánicas 
al mismo tiempo que reglamentaba el empleo de la aviación y 
su enlace con las demás armas y cuerpos. 
Se formaron grandes unidades aéreas , reuniéndose las es-
cuadrillas en grupos, éstos en escuadras y las escuadras en 
grupos de escuadras, pero sin organizar brigadas y divisiones 
aéreas como hicieron los aliados. 
Se creó la Jefatura de Aviación, encargada de llevar a cabo 
el Programa americano, comprendiendo la dirección de talle-
res, construcciones, compras, recepción, etc. 
Organizac ión de las fuerzas a é r e a s aliadas.—Los alia-
dos dividieron la aviación de combate en dos especialidades: 
una defensiva y otra de ataque y caza. La primera, cuya mi-
sión era la protección, estaba a cargo de los grupos indepen-
dientes de combate asignados a los ejércitos. La ofensiva era 
desempeñada por las escuadras de combate, constituidas por 
tres grupos de cuatro escuadrillas, con un total de 200 aviones. 
Las escuadras francesas de bombardeo constaban también 
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de tres grupos, pero cada uno de éstos tenía solamente tres 
escuadrillas de 15 aeroplanos cada una. 
Las escuadras de combate y de bombardeo se reunieron en 
unidades denominadas agrupamien íos , cada uno de los cuales 
disponía de una escuadra de cada especialidad y de un parque 
móvil. Se organizaron dos de estos agrupamientos, superiores 
a las brigadas inglesas y a las escuadras alemanas, contando 
cada uno con cerca de 400 aeroplanos distribuidos entre las 
doce escuadrillas de caza y nueve de bombardeo. 
El 1 de Abril de 1918 las fuerzas aéreas inglesas, tanto 
navales como militares, quedaron reunidas en un solo cuerpo, 
formándose las Peales Fuerzas Aéreas . Dentro de ellas se 
organizó una fuerza aé rea independiente para e l bombardeo 
lejano sobre la retaguardia, poblaciones y centros industriales 
del enemigo; sobre ella no tenía el mando del ejército jurisdic-
ción alguna. 
Ofensiva alemana en d irecc ión al mar.—Después de 
tres meses de concienzuda preparación se inició el 21 de Marzo 
la gran ofensiva del ejército alemán sobre Amiens, en el punto 
de unión de los ejércitos francés e inglés. 
E l arrollador ataque alemán produjo una brecha de 15 kiló-
metros entre los aliados; los ingleses, mandados por el general 
Haig, se replegaron para proteger las costas del canal mientras 
los franceses emprendían la retirada hacia París intentando cu-
brir la capital de la nación. 
Para hacer frente a esta gravísima situación se nombró 
General ís imo de los ejércitos aliados al general Foch, el cual 
reaccionando enérgicamente consiguió contener la retirada, 
taponar la brecha y anular, por último, el esfuerzo alemán. 
La superioridad aérea con que los alemanes comenzaron la 
ofensiva fué equilibrada pocos días después por la reacción 
heroica de la aviación inglesa y la llegada de nuevas escuadri-
llas que exploraron sin cesar la brecha, restableciendo el con-
tacto con el enemigo, ametrallándolo con sus armas y recono-
212 H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 
ciendo las unidades comprometidas en la lucha. Los bombar-
deros atacaron con sus bombas a las fuerzas de superficie y 
convoyes enemigos, disparando sobre ellos con sus ametralla-
Albatros de caza. (1918). 
doras y desempeñando el papel de cabal ler ía de retaguardia 
que seis meses más tarde, en la Champaña , se transformaría 
en el de cabal ler ía de persecuc ión . 
Ante este notable esfuerzo la aviación alemana se vió obli-
gada a abandonar el bombardeo de las reservas que acudían al 
lugar de la acción, las que únicamente fueron hostilizadas por 
las escuadrillas de los cuerpos de ejército que por ser muy 
pocas solo pudieron retrasar la marcha de algunas unida-
des. Esto hizo ver las gravísimas consecuencias que habría 
tenido para los aliados el que estas escuadrillas hubiesen sido 
más numerosas. 
En esta ofensiva se apreciaron extraordinarios progresos 
en la caza y bombardeo alemanes mientras el enlace experi-
mentaba un notable retraso. Este fué debido a la dificultad de 
comunicar con el Cuartel General las escuadrillas que acompa-
ñaban a las unidades de primera línea, notablemente adelanta-
das, y a la falta de radios aé reos especializados, ya que este 
servicio era prestado por los del ejército de tierra con los que 
habían sido mezclados los de aviación. 
En las primeras semanas de 1918 la caza alemana no tenía 
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fuerza suficiente para 
cesas de bombardeo 
Marzo la escuadra de 
de un centenar de 
victorias aé reas , si 
bien tuvo la desgra-
cia de perder a su je-
fe, derribado por el 
capitán inglés Roy 
Brown cuando perse-
guía a otro avión 
aliado. 
La caza inglesa 
dejó el combate in-
dividual y comenzó 
a actuar en forma-
ciones perfectamente 
impedir la acción de las escuadras fran-
, Sin embargo, durante la ofensiva de 
caza del Barón Richthofen alcanzó cerca 
E l «as» f rancés René Fonck . 
Cazadores ingleses con sus monoplazas S E 5~A, en e l 
a e r ó d r o m o de Saint Omer. 
disciplinadas, dedicándose a la protección 
próxima y lejana de los aviones de 
reconocimiento y corrección de tiro. 
La francesa recobró su actividad 
destacando en ella Fonck, que se pu-
so a la cabeza de sus ases, Nun-
gesser y otros. 
En estos días comenzó a ser 
bombardeado París por los cañones 
alemanes de largo alcance, recibien-
do la aviación aliada el encargo de 
localizar y atacar los emplazamien-
tos de aquellas piezas, lo que dió 
lugar a durísimos combates aéreos 
al oponerse tenazmente los alemanes 
a los reconocimientos enemigos so-
bre aquel sector. 
Nuevas ofensivas alemanas.— En Abril tuvieron lugar 
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las ofensivas del Lys y de Picardía, durante las cuales el empu-
je aéreo alemán fué extraordinario. 
Por esta fecha la caza francesa había aventajado a la ale-
mana pues su Spad zva notablemente superior al Fokker, pero 
esta ventaja desapareció un mes más tarde al hacer su apari-
ción un nuevo tipo de este avión, el D - 7 , biplano monoplaza de 
características muy superiores a las de los aliados. 
El 25 de Abril sz desarrolló la batalla de Kemel en la que 
cuatro escuadras de batalla alemanas acompañaron a las fuer-
zas de tierra en su avance, facilitándoles extraordinariamente 
la ocupación de la posición enemiga. En un frente de 14 kilóme-
tros actuaron 15 escuadrillas de caza de 9 aeroplanos, desarro-
llándose un reñido combate aéreo en el que los aliados perdie-
ron 50 aviones y 57 los alemanes. 
Durante estos meses, de Marzo a Julio, el bombardeo expe-
rimentó también un gran recrudecimiento arrojándose cantida-
des enormes de explosivos. 
La primera gran unidad aérea francesa.~A principios de 
Mayo de 1918 se creó la primera gran unidad aé rea francesa, 
que intervino en la batalla del Camino de Jas Damas. Fué ésta 
la primera división aérea, constituida por la unión de dos agru ' 
pamientos colocados a las órdenes del general Duval. Contaba 
esta unidad con unos 600 aviones de caza y bombardeo, siendo 
algo mayor el número de los primeros que el de los segundos. 
Estaba formada por las mejores escuadrillas de cada especiali-
dad, contándose entre ellas algunas de bombardeo nocturno. 
Al comenzar la última gran ofensiva alemana esta división 
se hallaba dividida en dos brigadas, cuyos aeródromos estaban 
situados en Brie y Champaña . 
Su empleo.--Esta división aérea tuvo una doble misión: 
como masa aérea independiente y como refuerzo de la avia-
ción orgánica de los ejérci tos. Consist ió la primera en actuar 
con sus elementos reunidos en aquellos lugares en que era 
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precisa su intervención para contrarrestar la acción aérea ene-
miga o favorecer al ejército propio. En este cometido tuvo un 
lucidísimo papel cumpliendo su misión a satisfacción del mando. 
La segunda tarea se efectuaba destacando escuadrillas, grupos 
e incluso una brigada, al lugar en que fuesen necesarios, agre-
gándolos allí a las unidades de aviación pertenecientes orgáni-
camente a aquella unidad. Esta cooperación no complacía a 
Grupo de biplazas de bombardeo aliados, en e l campo de S é z a n n e . 
ninguna de las dos partes. E l jefe de la división aérea no podía 
ver con agrado el desprenderse de unas fuerzas que siempre 
tardaban en volver a incorporarse y cuando lo hacían era en 
estado de completo agotamiento, y los jefes de Aeronáutica de 
los ejércitos tampoco estaban satisfechos con el envío de unida-
des que desconocían y que con frecuencia iban mandadas por 
jefes de mayor antigüedad o superior categoría que ellos. Por 
todas estas razones la cooperación de la división fué en la 
mayoría de los casos sumamente deficiente. 
Ofensiva del Camino de las Damas.—El 27 de Mayo 
comenzó la ofensiva alemana del Camino de las Damas, du-
rante la cual la situación de los ejércitos aliados fué de nuevo 
sumamente crítica. 
E l frente francés quedó roto, produciéndose una amplia 
brecha por la que los alemanes se lanzaron hacia París; el 
peligro para la capital francesa volvió a ser inminente. 
Ante lo crítico de las circunstancias el Alto Mando aliado se 
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vió obligado a echar mano de las únicas fuerzas cuyo trasla-
do a l lugar de l a brecha pod ía ser inmediato; y la aviación 
recibió orden de parar a toda costa el avance alemán, en tanto 
llegaba la caballería encargada de restablecer la continuidad 
del frente. 
La aviación aliada cumplió plenamente su misión sacrificán-
dose heroicamente. En vuelo rasante, a cincuenta metros de] 
suelo, atacó a las columnas alemanas, ametrallándolas conti-
nuamenle causándoles gran cantidad de bajas y logrando al fin 
detener el avance enemigo hasta la llegada de las fuerzas de 
tierra. 
Esta intervención de toda la aviación de reconocimiento, 
caza y bombardeo en la lucha contra las tropas de tierra estuvo 
forzada por las circunstancias, las que obligaron a sacrificarla 
C a ñón a n t i a é r e o de 75. 
en misiones que no le correspondían. La actuación fué excelen-
te y el empleo de la aviación acertado. 
En cambio constituyó un grave error el que en vista de este 
éxito se abusó en lo sucesivo del empleo de la aviación para el 
ataque a tierra, sacrificándola inútilmente en misiones que po-
dían y debían realizar las fuerzas de superficie. 
Tanto en esta ofensiva como en las anteriores de Marzo y 
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Abril , se vió la necesidad de poseer una fuerte aviación tanto 
en el ataque como en la defensa. 
Durante los períodos de calma que sucedieron a todas estas 
ofensivas la lucha aérea adquiría un recrudecimiento que hacía 
de ellos los más duros para los aviadores. El motivo de esta 
mayor actividad en el aire era el que antes de iniciar nuevas 
operaciones el ejército que iba a proceder a ellas trataba de 
alcanzar la supremacía aérea que le permitiese llevarlas a cabo 
con felicidad. 
Actuac ión de la 1.a d i v i s i ó n aérea francesa.—En todo 
este período, desde la creación de esta gran unidad hasta la 
terminación de la guerra, la historia de su actuación es la de 
la aviación ofensiva francesa. 
En menos de cinco meses derribó 657 aviones y 125 globos 
cometas, arrojando sobre el enemigo 1.560 toneladas de 
bombas. 
Para alcanzar el dominio del aire lo primero que hizo esta 
división fué lanzar en pleno día escuadras de bombardeo escol-
tadas por numerosos cazas que obligasen a intervenir a la avia-
ción de defensa enemiga. Sin embargo, ésta no respondió a la 
provocación. 
La creación de brigadas mixtas de caza y bombardeo no dió 
resultado y a partir de Agosto se confió la protección de los 
bombarderos a los famosos triplazas Caudron /? - / / , capaces 
de hacer fuego en todas direcciones sin modificar la formación. 
Cuando su número no era suficiente se encargaban de la pro-
tección los Breguet-14 del mismo tipo que los bombarderos 
pero aligerados de bombas. 
La 1.a división aérea tuvo muy brillantes intervenciones, 
mereciendo citarse entre ellas la del 15 de Julio en que abatió 
24 aviones alemanes y arrojó 46 toneladas de bombas sobre 
las pasarelas por las que el enemigo cruzaba el Marne en su 
última ofensiva hacia Par ís . 
Desde el comienzo, en Agosto, de la contraofensiva aliada 
218 H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 
hasta la íerminación de la guerra, esta gran unidad francesa 
intervino constantemente en la lucha efectuando frecuentes 
bombardeos en grandes masas y abatiendo numerosos aviones 
adversarios. 
Los bombarderos gigantes alemanes.—Desde 1916 se 
especializaron en la construcción de estos aviones varias casas 
alemanas basándose en estudios y experiencias anteriores. 
Hasta lograr en 1918 el R~VIII, con seis motores de 500 cv. 
que accionaban cuatro hélices a distancia, carga útil de 5 a 7 
Mult ip laza a l e m á n R. 30 de bombardeo pesado. 
toneladas y gasolina para 8 horas, se construyeron 64 aviones 
gigantes de 20 tipos diferentes. 
Al final de la guerra contaban los alemanes con 27 escua-
drillas gigantes agrupadas en 6 escuadras, las cuales apenas 
intervinieron en el frente dedicándolas, casi por completo, al 
bombardeo de los puntos vitales de la rataguardia enemiga. 
Desde Marzo a Julio de 1918 estos aeroplanos arrojaron 
2.750 toneladas de bombas sobre las grandes estaciones fran-
cesas y sus principales poblaciones, entre ellas París que sufrió 
diversos ataques. Sin embargo, los efectos, tanto morales como 
materiales, de estas expediciones no estuvieron en proporción 
con el esfuerzo realizado. 
También Londres sufría con frecuencia el bombardeo de los 
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grandes aviones alemanes, que no eran capaces de impedir los 
esfuerzos de la caza inglesa y la defensa antiaérea de la capital. 
Reorganizada ésta más tarde por el General Ashmore comen-
mmm 
Siemens-Schuckert R-VIII . E l mayor de los aviones gigantes de bombardeo utilizados po r 
los alemanes. 
zaron a ser muy costosas estas expediciones para los alemanes 
que sufrían en ellas gran cantidad de bajas, hasta el punto de 
tener que realizarlas solamente de noche desde fines de 1917 y 
renunciar a ellas por completo en Mayo de 1918. 
La a v i a c i ó n inglesa de bom-
bardeo.—Las «Fue rzas Aéreas In-
dependientes» inglesas, equipadas 
con los potentes handley-Page de 
que ya hemos hecho mención, fueron 
creadas en Abril de 1918 y puestas a 
las órdenes del general Trenchard, 
casi al mismo tiempo que los fran-
ceses constituían su primera gran 
unidad. 
Desde este momento hasta la ter-
minación de la contienda esta fuerza independiente actuó sin 
descanso sobre el Palatinado, sufriendo muchas y sensibles 
pérdidas. 
Bimotor inglés Handley-Page de g ran 
bombardeo. 
El repliegue a l e m á n . — E l bloqueo aliado a los Imperios 
centrales iba logrando su objetivo y las materias primas esca-
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seaban en Alemania con el consiguiente perjuicio para la indus-
tria de guerra. Faltaba igualmente la gasolina y en vista de ello 
el cupo de 12.000 toneladas mensuales con que contaba la avia-
ción hubo de ser reducido a 7.000. Para remediar esta escasez 
comenzó a ser utilizado por esta época el benzol cuyas exis-
tencias eran considerables. 
El ejército alemán inició su repliegue y durante él la aviación 
siguió dando continuas pruebas de su alto espíritu y excelentes 
condiciones tanto del personal como del material. 
Los movimientos de fuerzas, aprovisionamientos y almace-
nes se efectuaban durante la noche viéndose obligada la avia-
ción a realizar constantes reconocimientos nocturnos, con el 
consiguiente desgaste del material y fatiga para el personal de 
las unidades encargadas de llevarlos a cabo, que eran las mis-
mas que hacían los que se ordenaban de día. 
A estos inconvenientes vino a unirse la reducción de gaso-
lina llevada a límites inconcebibles. A cada escuadrilla de caza 
se le asignaron 150 litros diarios y 2 6 0 a las de campaña , 
lo que representaba algo menos de dos horas de vuelo para un 
solo aeroplano. Se recurrió al empleo de fuerzas reducidas, en-
cargando a un solo avión el servicio que antes realizaban cua-
tro, pero por mucho que los aviadores se multiplicasen para 
atender a todas las misiones con el mínimo de fuerzas la falta 
de gasolina tenía que producir efectos catastróficos, como en 
efecto sucedió. 
El armisticio.—El repliegue continuo del ejército alemán 
hacia las nuevas líneas en que el mando pensaba restablecer el 
frente, dificultaba de un modo extraordinario la preparación de 
nuevos aeródromos que pocos días después habían de ser sus-
tituidos por otros. Ello obligó a la aviación alemana a utilizar 
el menor número posible de campos, agrupándose varias uni-
dades en uno mismo, con el consiguiente perjuicio para el fun-
cionamiento de la aviación y de sus servicios. 
En el mes de Noviembre se firmó el armisticio, una de cu-
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yas condiciones fué la entrega inmediata de 2 .000 aeroplanos 
de caza y bombardeo, \o que prueba la imporfancia que los 
aliados concedían al arma aérea. Los alemanes no disponían 
Biplaza f rancés dispuesto para transportar a l co-
mandante a l e m á n Von Geyer que l leva a sus 
superiores las condiciones de armisticio. 
de un número tan elevado de aviones de dichas especialidades 
por lo cual esta cláusula hubo de ser muy discutida quedando 
la cifra rebajada a 1.700. 
Con esto el ejército alemán quedó p rác t i camente sin avia-
ción, con lo cual si las negociaciones hubiesen fracasado se 
habría encontrado completamente desarmado en el aire, sin 
poder oponer resistencia alguna a la aviación enemiga ni reali-
zar acciones ofensivas de ningún género. 

XVI 1* 
La a v i a c i ó n en el frente ruso. — Guerra de movimiento. 
En este frente la actuación de la aviación fué en un principio 
mucho más sencilla y agradable. La exploración estratégica 
podía realizarse con mucha mayor facilidad pues las vías de 
comunicación eran escasas y los ejércitos que por ellas se 
movían constaban de numerosos efectivos muy fáciles de sor-
prender por los observadores. En los lagos masurianos y en 
los valles del Niemen y del Narew la observación aérea dió 
excelentes resultados que fueron reconocidos por el mando-
Los informes facilitados por la exploración extratégica aérea 
tuvieron una influencia decisiva en la victoria alcanzada por los 
alemanes en Tannemberg.. 
Para los reconocimientos estratégicos a gran distancia fue-
ron empleados también en este frente los dirigibles con gran 
profusión. 
A fines de 1914 halló la muerte en el frente ruso el famoso 
capitán Nesteroff (del que ya hicimos mención al hablar de la 
acrobacia aérea) abatiendo al abordaje un avión enemigo. 
Las reparaciones y el aprovisionamiento presentaron en este 
teatro enormes dificultades, debido a la escasez y mal estado 
de las vías de comunicación y al deficiente desarrollo industrial 
de las poblaciones. 
A principios de 1915 la aviación había dado tan buen rendi-
miento que el general Hindenburg hizo que sustituyese a la 
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caballería en las misiones de exploración estratégica, y la cola-
boración de los aviadores era solicitada constantemente por los 
ejércitos de tierra. 
Mientras en el frente francés la estabilización había hecho 
L a caba l le r ía cosaca en el frente ruso. 
surgir el reconocimiento fotográfico, en el ruso continuaba la 
observación visual tanto en los reconocimientos tácticos como 
en los estratégicos. 
En la primavera de 1915 la aviación alemana alcanzó éxitos 
notables entre los cuales merece ser citado el de la batalla de 
ruptura de Gorlice a Tarnow, desencadenada el 2 de Mayo y 
en la cual los reconocimientos aéreos orientaron constantemen-
te al mando permitiéndole desarrollar su plan con la mayor 
precisión. 
Entre tanto la aviación rusa se mantenía en una completa 
inactividad que facilitaba la actuación de la adversaria. 
Los aviadores austríacos tampoco daban rendimiento alguno 
siendo incluso inferiores a los rusos, necesitando en todo mo-
mento la ayuda y colaboración de sus aliados. 
A fines de 1915 el frente llegó también a la estabilización lo 
mismo que había sucedido en Francia un año antes. Con esto 
las misiones de la aviación cambiaron igualmente tomando las 
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mismas caracterísíicas que en el frente occidental y aplicándose 
las deducciones y experiencias que se habían conseguido en éste. 
Avión gigante ruso tipo S ikorsk i . 
La es tab i l i zac ión .—En los últimos meses de 1916 intervi-
nieron en este teatro los aviones gigantes alemanes, bombar-
deando las estaciones de la línea Riga-San Petesburgo y las po-
siciones de la isla Oesel. 
A mediados de Julio de 1917 tuvo lugar la ofensiva rusa de 
Kerensky que fué contestada inmediatamente con una violenta 
contraofensiva alemana. En ésta los servicios prestados por la 
aviación, especialmente en lo que se refiere a la exploración 
estratégica, fueron excelentes, facilitando extraordinariamente 
al mando el desarrollo de las operaciones. 
La actuación de la aviación influyó igualmente de un modo 
decisivo en el paso del Duna efectuado el 1 de Septiembre de 
este mismo año. Los aviadores alemanes contribuyeron al éxito 
de la ofensiva facilitando al mando los informes necesarios para 
planearla y después ayudando a las fuerzas atacantes, colabo-
rando activamente con ellas y ametrallando al enemigo con sus 
armas de a bordo. 
Estas fueron las últimas operaciones de guerra llevadas a 
cabo en el frente ruso, firmándose acto seguido el armisticio. 
226 HISTORIA DE L A AVIACIÓN 
E x p e d i c i ó n a Servia .—Tuvo lugar en Octubre de 1915 y 
durante ella la aviación hubo de luchar con enormes dificultades. 
Trincheras rusas frente a l r ío D v i n a . 
Intervinieron en esta ofensiva siete escuadrillas alemanas y 
cuatro austríacas que resultaron casi aniquiladas en la victorio-
sa expedición, ya que el trabajo que desarrollaron fué muy in-
tenso y las reparaciones eran casi imposibles por la escasa 
capacidad industrial del país. La actuación de los aviadores 
centrales fué excelente en todo momento, proporcionando al 
mando datos y servicios valiosísimos y contribuyendo de un 
modo notable al éxito de la ofensiva desde su comienzo hasta 
el paso del Danubio. 
En esta campana actuó en apoyo de los servios la escua-
Escuadr i l la francesa en Servia . 
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drilla francesa del comandante Vitrat que realizó una serie de 
audaces expediciones de un modo especial contra los monitores 
austr íacos. También tomó parte muy activa en la retirada servia 
de Octubre, teniendo que luchar con terribles dificultades. Por 
fin en Diciembre, ocupado el país por los centrales, la escuadri-
lla francesa reembarcó en San Juan de Médua. 
La ayuda alemana a T u r q u í a . — A l comenzar la guerra 
Turquía carecía por completo de aviación así que el auxilio que 
tuvo que prestarle Alemania fué extraordinario. Como no exis-
tía en un principio comunicación terrestre entre ambas naciones 
y el mar estaba cortado por la escuadra aliada, fué preciso 
seguir el camino del aire. En esta época se realizó una expedi-
ción notable. Veinticuatro aviones alemanes despegaron del 
aeródromo de Herkulesbad, en Hungría, y todos ellos llegaron 
sin novedad a Constantinopla, éxito grande dada la situación 
embrionaria de la aviación en aquellos años. 
Entre tanto, en Marzo de 1915, había comenzado para los 
aliados el drama de su ataque a los Dardanelos en el que tan 
graves pérdidas sufrieron su escuadra y las tropas desembar-
cadas. También allí jugó su papel la aviación franco-inglesa 
constituida por las unidades británicas de Samson y las france-
sas de Césari . Instaladas en el tranquilo refugio de la isla de 
Tenedos tenían que cruzar 55 kilómetros de mar para llegar a la 
península de Gallípoli, donde su actuación era tan necesaria a 
las tropas de tierra, y en estas condiciones la lucha resultó pe-
nosísima para los aviadores aliados. 
En la defensa de los Dardanelos tomaron parte diversas es-
cuadrillas turcas proporcionadas por los alemanes. Unas eran 
completamente turcas y estaban bajo la bandera de este impe-
rio; otras, llamadas Escuadri l las Pacha, estaban servidas por 
turcos pero seguían perteneciendo a Alemania. Evacuada la 
península de Gallípoli por los aliados todas estas escuadrillas 
fueron trasladadas al Irak donde intervinieron con gran efica-
cia. Auxiliaron a los turcos en el sitio de Kut-el-Amara y corta-
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ron a los ingleses el único camino que les quedaba para rela-
cionarse con el exterior. 
Biplano ing lés en la is la de Thasos. 
La escuadrilla n.0 300, primera que se había constituido, tuvo 
durante los años 1916 y 17 una excelente actuación en Palestina 
donde luchó heroicamente 
adueñándose del dominio 
del aire y operando sobre 
el canal de Suez. Los avia-
dores de esta unidad lle-
garon en su audacia a 
tomar tierra a retaguardia 
de las líneas inglesas vo-
lando sus vías de comu-
nicación y emprendiendo 
nuevamente el vuelo. 
Más tarde se reforza-
ron las escuadrillas P a -
cha en Palestina, organi-
zándose cuatro más , nu-
meradas correlativamente hasta la 304, formando en unión 
Fotogra f í a obtenida po r los germano-turcos de un 
campamento ing lés a ori l las del Tigris. 
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de la 300 un grupo cuya actuación fué sumamente eficaz y 
brillante en todo momento. 
Sa lón ica .—El más importante de los «teatros exteriores» 
de la guerra aérea fué el de Macedonia donde la aviación aliada 
inició su intervención el 24 de Noviembre de 1915 en apoyo de 
las fuerzas desembarcadas en Salónica, cuya misión era liberar 
a Servia de la ocupación alemana. 
Los ingleses concentraron en este sector una gran cantidad 
de aviones de caza muy perfeccionados por lo que las cinco 
escuadrillas enviadas allí por los alemanes se encontraron en 
notoria inferioridad, pudiendo hacer frente a esta situación so-
lamente a fuerza de valor y espíritu de sacrificio. 
La aviación francesa tuvo también una importante interven-
ción en estas luchas actuando sin descanso durante cerca de 
tres años sobre este país montañoso y hostil. Las unidades de 
bombardeo realizaron numerosos servicios mereciendo especial 
mención el efectuado sobre Esmirna en Febrero de 1916 partien-
do de la isla Longos y regresando a Salónica por Mitilene (Les-
bos), Imbros y Mudros. 
En el Otoño de 1917 los alemanes reforzaron considerable-
mente su aviación en este sector aumentando con ello su activi-
dad y audacia. Se entablaron frecuentes combates aéreos en 
los que alcanzó numerosas victorias el «as» alemán del frente 
oriental teniente Eschwege hasta que resultó muerto por la 
explosión de un artefacto colocado por los ingleses en la bar-
quilla de un globo de observación y que hicieron estallar en el 
momento en que lo atacaba el citado aviador alemán. También 
intervino en estas luchas el aviador francés Costes que alcanzó 
en ellas el principio de su popularidad. 
La aviación francesa continuó su actuación en este frente en 
apoyo del ejército de Franchet d'Espérey hasta su llegada a 
Uskub en la persecución final de los centrales que terminó con 
la capitulación de Bulgaria el 28 de Septiembre de 1918. 
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Actuac ión de la a v i a c i ó n belga —Los aviadores belgas 
iníervinicron en la lucha desde el primer momenfo al lado de 
sus aliados, realizando numerosos reconocimientos estratégi-
cos y destacando de un modo ex-
traordinario en misiones de foto-
grafía aérea que efectuaron con 
notable precisión, contando con 
una escuadrilla especialmente pre-
parada y entrenada para estos 
servicios. 
En unión con las unidades te-
rrestres de su ejército y a pesar 
de lo deficiente de sus equipos y 
escasez de material, la aviación 
belga desempeñó un lucido papel 
en la guerra y sufrió muchas y 
muy sensibles pérdidas. 
En las misiones de protección 
y ataque los aviadores belgas de-
mostraron su valor y pericia, al-
canzando sus «ases» numerosas victorias y destacando sobre 
todos Willy Coppens que derribó 56 aviones adversarios. 
Entre ellos figuró también 
Olieslagers, piloto de antes 
de la guerra y que fué el 
primero que voló sobre Sevi-
lla el año 1910. 
La a v i a c i ó n italiana.— 
S u desarro/Jo.—Como ya 
hemos visto fué la aviación 
militar italiana la primera en 
enfrentarse con las realida-
des de la guerra en su campaña de Libia durante el conflicto 
con Turquía en 1911, 
Globo cautivo belga en servicio de 
obse rvac ión sobre e l enemigo. 
Bip laza de observac ión en una p laya belga. 
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La experiencia de esta primera actuación sirvió a la aviación 
iíaliana para ir formando su doctrina y los hombres que habían 
de orientar su esfuerzo aeronáutico. 
Basándose en ella y aprovechando el período de tiempo que 
se retrasó su entrada en el conflicto y el notable desarrollo in-
dustrial de la cuenca del Pó, pudo Italia crear rápidamente una 
poderosa aviación con la que inició su intervención en la Gran 
Guerra en Mayo de 1915. 
El número de aviones construidos por la industria aeronáu-
tica italiana entre 1915 y 1918 alcanzó la importante cifra de 
12,000, lo que significa un enorme esfuerzo dados los escasos 
recursos nacionales y la falta de aprovisionamientos extranjeros. 
Entre este material destacaba el Caproni de bombardeo, 
triplaza con gran capacidad de bombas y magníficas condicio-
Caproni 41 de gran bombardeo. 
nes de vuelo, que fué durante mucho tiempo el único verdadero 
aeroplano de bombardeo de que dispusieron franceses c ita-
lianos. 
S u a c t u a c i ó n . — L a aviación italiana tuvo un primer período 
de supremacía aérea que coincidió con la ofensiva de su ejérci-
to hasta la conquista de Montesanto. E l gran impulso y buena 
organización que Italia había dado a su aviación proporciona-
ron a ésta una extraordinaria superioridad sobre la austríaca, 
que como ya hemos visto nunca alcanzó gran potencialidad. 
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Así durante esta ofensiva el dominio italiano del aire fué abso-
luto, hasta el punto de que los aviadores austríacos no sólo no 
pudieron realizar reconocimientos sobre las líneas enemigas 
sino que se vieron obligados a abandonar sus aeródromos 
próximos al frente. 
Las escuadrillas transalpinas llevaron a cabo en colabora-
ción con las fuerzas de tierra las mismas tareas y misiones que 
hemos visto en las demás aviaciones al estudiar el frente francés. 
El «as» más destacado entre sus cazadores fué el coman-
dante Francisco Baracca que logró 54 victorias y resultó muerto 
en Junio de 1918 durante la batalla del Piave al ser alcanzado 
por el fuego de tierra cuando ame-
trallaba las tropas austr íacas. La 
aviación italiana practicó los ata-
ques en masa contra las fuerzas 
terrestres enemigas interviniendo 
con grandes cantidades de avio-
nes, hasta llegar a los 235 que el 
24 de Agosto de 1917 contribuye-
ron a la ocupación de Montesanto. 
También realizaron los aviado-
res italianos frecuentes bombar-
deos sobre los puntos de paso for-
zado, nudos de comunicaciones 
y convoyes enemigos. En difíci-
les condiciones aprovisionaron los 
destacamentos aislados en las 
cordilleras y en todo momento 
contribuyeron a las operaciones de sus ejércitos de tierra. 
En lo que más destacó la aviación italiana fué en el bom-
bardeo, para el que contaba con los multimotores Caproni que 
ya hemos mencionado. Comenzaron éstos su actuación en 
Agosto de 1915 y continuaron durante los años siguientes ata-
cando las poblaciones enemigas. En Enero de 1917 hizo su 
aparición el Caproni 3 5 0 cv. comenzando con él la época de 
Francisco Baracca . 
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los grandes bombardeos nocturnos. Uno de los principales ob-
jetivos fué la base austríaca de Pola que, lo mismo que la po-
blación, sufrió numerosos ataques en Agosto de aquel año . 
Estos bombardeos, que produjeron notables resultados morales 
y materiales, estuvieron perfectamente organizados, efectuán-
dolos unidades que se sucedían a intervalos regulares con ex-
traordinaria disciplina en la marcha y en la ejecución. 
En Diciembre de este mismo año, durante la ofensiva ger-
mano-austríaca, los multimotores italianos se dedicaron a bom-
bardear con éxito los aeródromos enemigos desde los que se 
emprendían las expediciones aéreas sobre Venecia, Treviso, 
Padua y otras poblaciones. 
Un grupo italiano de Caproni colaboró en Francia con los 
aviadores de aquella nación y realizó numerosos servicios con-
tra Briey, San Quintín, Lorena y hasta Friedrichshafen, lanzan-
do desde Febrero a julio de 1918 164 toneladas de explosivo 
en 56 expediciones. 
En Agosto del mismo año voló sobre Viena durante 20 mi-
nutos arrojando proclamas, la escuadrilla «Serenís ima» man-
dada por el Comandante d' Annunzio. 
Hay que tener en cuenta la escasa oposición que presentó 
la aviación austríaca, frecuentemente mal equipada y con un 
material muy inferior. Sin embargo, tuvo también sus reaccio-
nes, emprendiendo frecuentes combates aéreos y destacando 
entre sus cazadores Brumowsky al que se atribuyen 54 victorias. 
Sobrevino más tarde el desastre del ejército italiano en C a -
poretto, al mismo tiempo que la brillante actuación de las es-
cuadrillas alemanas enviadas en ayuda de los austr íacos hizo 
cambiar por completo la situación pasando a sus manos el do-
minio del aire. Vino entonces la completa desmoralización de 
la aviación italiana que emprendió una retirada tan precipitada 
como la del resto del ejército, abandonando sus aeródromos y 
hasta el material de sus escuadrillas. Esto obligó a los ingleses 
a acudir rápidamente en su auxilio, enviando por vía aérea cin-
co grupos a los que se unieron poco después otras diez o doce 
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escuadrillas francesas. Con esta notable ayuda pudo ser dete-
nido el desastre y restablecido el equilibrio aéreo; pero la supre-
macía en el aire no volvió a pasar nunca a manos italianas. 
Al firmarse el armisticio 
las fuerzas aéreas italianas 
estaban formadas por 5.000 
oficiales y 74.000 hombres, 
disponiendo de un total de 
6.000 aviones entre los de 
primera línea, reservas y es-
cuelas. El ritmo deformación 
de pilotos fué de unos 1.000 
mensuales. La aviación ita-
liana se atribuyó 643 victorias 
y sufrió 1.600 bajas entre pi-
lotos y observadores, de los cuales 300 lo fueron en combate 
y el resto por accidentes. 
Fotogra f í a aé rea de una pasarela sobre el 
P ía ve destruida. 
La a v i a c i ó n en el mar.—Después de haber estudiado la 
actuación de la aviación en el frente francés y teatros exterio-
res pasaremos a exponer 
brevemente el papel desem-
peñado por aquélla sobre los 
confines marítimos. 
La primera agrupación de 
aviación que se formó para 
actuar sobre el mar fué una 
escuadrilla francesa de Nieu-
port. A l estallar la guerra 
contaba con tres biplanos 
que se instalaron en Niza au-
mentándose su número hasta 
ocho en el transcurso del mes de Agosto. En Septiembre se 
trasladó a Bicerta desde donde contribuyó a la protección de 
los transportes por el Mediterráneo. Después de prestar servi-
Hidroav ión Sopwith. 
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cios desde Malta, Antivari y lago Scutari fué puesta a las órde-
nes del ejército británico de Egipto y encargada de la defensa 
del canal de Suez para lo cual se instaló en Port-Said donde 
permaneció durante año y medio. Estos pequeños hidroaviones 
con pilotos franceses y observadores ingleses, bajo el mando 
del Teniente de Navio L'Escaille, vigilaron constantemente los 
movimientos de los turcos, bombardearon los nudos de comu-
nicaciones, campamentos y columnas, y realizaron reconoci-
mientos estratégicos hasta un centenar de kilómetros en terre-
no enemigo. 
Desde finales de 1914 algunos hidroaviones ingleses toma-
ron parte en las acciones que en el Africa Oriental Alemana se 
realizaron contra la tripulación del crucero Konigsberg. Esta 
unidad de la marina alemana había remontado el río Rufigi sus-
trayéndose a las vistas de los ingleses mientras su dotación se 
fortificaba en la desembocadura. Los hidros descubrieron y 
comunicaron su situación reglando también los disparos dirigi-
dos sobre él. 
En Enero de 1915 se crearon las bases de Boulogne y E l 
Havre cuya misión era proteger los convoyes ingleses por el 
Enlace entre aviones y submarinos alemanes. 
canal de la Mancha. A estas bases vinieron a unirse las de La 
Pallice, Tolón y Bicerta organizadas poco después. 
En la primavera de 1916 se creó la aviación marí t ima in-
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glesa que relevó a la escuadrilla Nieuport, pasando ésta a ins-
talarse en Argostoli desde donde se dedicó a la lucha contra 
los submarinos. 
A partir de los tres pequeños Nieuport con que empezó la 
aviación marítima francesa las necesidades de la g-uerra hicieron 
que se fuese incrementando su número y el radio de acción de 
los hidroaviones, llegando al final de la contienda a extender su 
actividad por las costas atlánticas desde Flandcs al Senegal y 
a lo largo del Mediterráneo desde Gibraltar a Mudros. 
Hundimiento del submarino ing lés «C. 25» po r 
un h id roav ión a l e m á n . Pueden apreciarse los 
impactos de los bombas, fotografiados por 
los atacantes. 
Los hidroaviones tomaron parte activa en las operaciones en 
Brindisi, Venecia y Salónica. 
Al final de la guerra las bases de hidros se jalonaban cada 
60 millas a lo largo del canal de la Mancha y del Atlántico y de 
100 a 120 en el Mediterráneo. Los hidroaviones de canoa hacían 
el servicio por parejas protegiendo la navegación contra los 
submarinos en un sector de 30 a 40 millas de las costas. En el 
transcurso de los ocho últimos meses de 1917 estos hidros 
realizaron 90 ataques contra los submarinos enemigos y aunque 
fueron muy pocos los que resultaron hundidos se logró alejar-
los de las costas de un modo permanente. 
Este trabajo de escolta y protección, ingrato y monótono, no 
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estaba exento de peligro y costó a los aviadores no pequeño 
número de bajas. 
Las escuadrillas de hidroaviones establecidas en Dunquer-
que tuvieron que reñir frecuentes combates aéreos contra los 
hidros de caza alemanes. También mantuvieron reñidas lucñas 
contra los austríacos las escuadrillas instaladas en Venecia. 
Los hidros ingleses del «Real Servicio Aéreo de la Armada» 
establecidos en las bases de Dover y Dunquerque, tuvieron a 
su cargo la vigilancia del canal y atacaron sin descanso Osten-
de y Zeebruggc teniendo que librar duros combates. Los gran-
des hidroaviones P-5 , bimotores de 720 cv. armados con cinco 
ametralladoras, mantuvieron patrullas ofensivas en el mar del 
Norte en el curso de las cuales sorprendieron y abatieron dos 
Zeppelines. 
Intento de embotellamiento del paso 
de Zeebrugge. 
Los ingleses tomaron gran interés por la aviación embarca-
da y en Julio de 1918 setenta aviones formaban parte de la 
escuadra. Sin embargo sólo contaba con un portaaviones, el 
«Engadine», que intervino en la batalla de Jutlandia. 

XVII 
Inglaterra. —AI comenzar la guerra contaba con cierto nú-
mero de aeronaves para la marina con las cuales se organizó 
una flotilla que prestó muy útiles servicios vigilando las costas 
y el canal de la Mancha y observando la navegación de super-
ficie y submarina. Estos dirigibles eran de tipo «flexible» y esta-
ban muy bien equipados yendo provistos de estaciones de ra-
diotelegrafía para el enlace con sus bases. 
Desde el principio de la contienda se esforzaron los cons-
tructores ingleses en lograr la realización de grandes aeronaves 
rígidas, consiguiendo al fin las del tipo R, cuyas excelentes 
características las acercaban mucho a los dirigibles alemanes 
aunque siempre fueron algo inferiores. Sin embargo, estos 
grandes rígidos no estuvieron dispuestos hasta casi el final de 
la guerra y no tuvieron en ella intervenciones de importancia. 
Comprendiendo el mando británico la necesidad de vigilar 
el mar por medio de máquinas que pudiesen permanecer muchas 
horas sobre él y estacionarse cuando lo juzgasen conveniente 
pensó asignar este cometido a los dirigibles y construyó para 
ello un tipo de pequeño volumen (18.000 m3.) que se denominó 
«Bl/'mps» y del que se fabricaron numerosas unidades. En 1916 
fueron reemplazados estos dirigibles por los «Sea-3coufs» cuya 
economía y rapidez de construcción permitió poner inmediata-
mente en servicio 150 de ellos, aumentándose progresiva-
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mente este número y distribuyéndolos a lo largo de la costa en 
19 centros y 12 estaciones sin hangar. 
También se construyeron los «patrulleros de costa-» provis-
tos de dos motores, y más tarde los del tipo «Mar del Norte» 
mucho más potentes que todos los anteriores. 
Al terminarse la contienda la marina inglesa contaba con 
105 dirigibles cuya actividad había sido muy importante, reali-
zando reconocimientos, vigilancia de las costas, acompaña-
miento de convoyes navales, ataque a submarinos, etc. 
Francia.—Esta nación tenía la escuadra de dirigibles divi-
dida en dos agrupaciones diferentes: la naval y la militar. 
Los agregados al ejército de tierra colaboraron con él du-
rante los tres primeros años de la guerra realizando 65 servicios 
y sufriendo pérdidas continuas. Entre ellos merece citarse el 
«F/eurus» que fué el primero que se internó en terreno alemán 
partiendo de Verdún en Agosto del 14, reconociendo las líneas 
E l dir igible f rancés «Fleurus» en Verdún. 
del Sarre y bombardeando una estación de ferrocarril; el «Du-
puy-de-Lome», abatido cerca de París por los soldados france-
ses que lo confundieron con un Zeppelin, y el «Ayudante Vin-
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cenot» que fué el que realizó mayor número de reconocimientos 
y bombardeos. 
Se establecieron bases de dirigibles en Epinal, Belfort, Vcr-
dún, Toul y Crevocoeur, desde las cuales colaboraron con el 
ejército de tierra hasta que el «Pi la t re de Rozier» fué abatido 
en llamas con toda su tripulación en Febrero de 1917, lo que, 
unido a las dificultades cada vez mayores con que se tropezaba, 
hizo que se desistiese de su utilización en el frente siendo estas 
unidades agregadas a la marina. 
La aerostación naval comenzó su actividad el año 1916 rea-
lizando principalmente cruceros a lo largo de las costas y sobre 
el Mediterráneo Occidental. Sus unidades se establecieron sóli-
damente en las bases de Brest, E l Havre, Bicerta, Oran, Argel, 
Corfú, etc., siendo servidas por oficiales y equipos de la marina 
que se adaptaron rápidamente a los dirigibles y simplificaron de 
modo notable su manejo. 
En 1917 y 18 se pusieron en servicio 45 aeronaves flexibles 
y semirrígidas pertenecientes a los tipos Zoí/zac (VZ. de unos 
Dirigibles «Zodiac» Z . D . en 1917. 
5.000 m3 y dos motores Renault, y Z . D. de 5.000 m3) y Ast ra 
(A. T. de 6.000 a 12.000 m3 con un cañón en la proa de la bar-
quilla) además de los numerosos dirigibles rápidos suministra-
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dos por los establecimientos de Chalais-Meudon, con capacidad 
de 6.000 m3 y bimotores como todos los mencionados. 
Estas unidades desempeñaron una doble misión: Busca y 
localización de minas y submarinos y su ataque y destrucción; 
escolta de los convoyes procedentes de Oriente y América o 
destinados a estos puntos. En el cumplimiento de la primera 
localizaron y atacaron a más de 60 submarinos y destruyeron 
más de 100 minas flotantes. Recogieron igualmente numerosas 
tripulaciones de barcos torpedeados y auxiliaron a los hidro-
aviones en peligro. 
Muchas de estas aeronaves se perdieron en accidentes y en 
combates contra submarinos y buques de superficie, sacrificán-
dose heroicamente en el cumplimiento de su misión. 
Italia.—Este país organizó sus dirigibles a los que equipó 
de modo eficiente, lo que les permitió realizar con éxito misio-
nes de reconocimiento y bombardeo. Los italianos continuaron 
su construcción característica del semirrígido de pequeña y me-
diana capacidad lo que no les permitió la realización de grandes 
operaciones estratégicas. 
Al comenzar su interven-
ción en la lucha los dirigibles 
italianos eran de una capaci-
dad media de 5.000 m3, velo-
cidad de 50 kilómetros hora y 
carga útil de 500 kgs., carac-
terísticas que fueron notable-
mente mejoradas en el trans-
curso de la guerra. 
Entre estas ae ronaves 
merecen ser citadas las del 
tipo M , de unos 12.000 m3, 
aptos para grandes alturas, 
que realizaron misiones de vigilancia y efectuaron 258 bombar-
deos de objetivos militares. 
Globo i tal iano de obse rvac ión tipo 32. 
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El empico más intenso de los dirigibles italianos tuvo lugar 
durante los años 1916 y 17, en el transcurso de los cuales reali-
zaron numerosos bombardeos sobre las tropas y acantona-
mientos enemigos, nudos de comunicaciones, centrales eléctri-
cas, etc. Iban equipados con estaciones de radiotelegrafía y su 
armamento consistía en ametralladoras colocadas en la barqui-
lla y en la plataforma superior. 
A partir de 1917 el aumento de la defensa contra aeronaves 
dificultó extraordinariamente la actuación de estas unidades que 
disminuyó en alto grado durante los últimos meses de la guerra. 
Estados Unidos .—A su entrada en la guerra el ano 1917 
construyeron una serie de 54 dirigibles flexibles de 2.000 a 
2.500 m3 que llevaban en lugar de barquilla un fuselaje de avión 
con motor de 100 cv. Cas i al final de la guerra pusieron en 
servicio un nuevo tipo de doble capacidad que los anteriores 
con dos motores de 150 cv. 
Los norteamericanos emplearon sus dirigibles en colabora-
ción con las fuerzas navales en servicios de exploración lejana. 
Alemania.—Acfuación en 1914 y 1915.—A finales de 1914 
Alemania poseía la más potente flota de dirigibles del mundo, 
de la que el Alto Mando esperaba obtener excelentes resultados. 
A pesar de estas esperanzas las primeras intervenciones de 
los dirigibles del ejército fueron muy poco afortunadas. Las mi-
siones encomendadas en un principio a estas aeronaves de 
18.000 a 25.000 m3 fueron de reconocimiento estratégico y bom-
bardeo diurno sobre territorio belga y francés; en los primeros 
meses de la guerra tres de ellas fueron abatidas o puestas fuera 
de servicio por el fuego de las tropas de infantería. 
Estos costosos resultados decidieron al mando alemán a 
desistir de su empleo durante el día limitando su acción a mi-
siones nocturnas de bombardeo y reconocimiento. 
Desde sus bases de Bélgica pudieron bombardear en Sep-
tiembre y Octubre Amberes y Ostende, efectuando igualmente 
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algunos reconocimientos. Ante esto, los ingleses comenzaron a 
actuar sobre las bases y fábricas de dirigibles, bombardeando 
las de Friedrichshafen y Dusseldorf en Octubre de 1914 y des-
truyendo el Z~IX. 
La flota de dirigibles de la marina realizó una enérgica ac-
ción de vigilancia y exploración en alta mar y misiones ofensivas 
contra Inglaterra y Escocia. Algunas de ellas fueron efectuadas 
en combinación con los dirigibles del ejército. 
En Enero de 1915 dos dirigibles alemanes bombardearon 
durante la noche los puertos de la costa oriental inglesa con 
efectos más morales que materiales. La aviación británica reac-
cionó ante estos ataques poniendo gran empeño en la lucha 
contra los dirigibles, al mismo tiempo que se reforzaba la de-
fensa contra aeronaves. 
En la primavera siguiente comenzaron los ataques nocturnos 
de los dirigibles a Londres y París . Calais sufrió un bombardeo 
de tres toneladas de explosivo que en la noche del 17 al 18 de 
Marzo iba dirigido sobre Londres, pero que no fué posible rea-
lizar a causa de la niebla. Tres noches más tarde el Z - X y e l 
L - Z - 5 5 atacaron París permaneciendo cerc^ de una hora sobre 
la población a despecho de la fuerte reacción antiaérea. E l Z - X , 
alcanzado por los cascotes de los obuses, se vió obligado a 
aterrizar cerca de San Quintín donde fué desmontado. 
De mediados de Abril a fines de Mayo fueron atacados Nor-
folk, Suffolk, Essex y Kent. 
E l 51 de Mayo atacó Londres un nuevo dirigible de 52.000 
m3, el L - Z - 3 8 , que ocasionó siete muertos y 55 heridos entre 
la población originando también importantes incendios. 
E l 7 de Junio el ¿ - Z - J 7 al regreso de un bombardeo sobre 
Calais fué incendiado y derribado en territorio belga por el pilo-
to inglés Warneford, que volando sobre él le arrojó, una a una, 
seis bombas de 10 kilos, las que fueron a explotar contra la 
cubierta del dirigible incendiándolo. 
Entre Agosto y Septiembre los alemanes continuaron sus 
ataques sobre los puertos ingleses utilizando un nuevo modelo 
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de Zeppelín de mayores proporciones (51.000 m3, techo de 3.000 
metros y cuatro motores de 240 cv.). A principios de Agosto 
una formación de cinco dirigibles atacó varias ciudades inglesas 
siendo alcanzado uno de ellos, el L-12, por los cañones de 
E l dir igible a l e m á n L-12 abatido por la a r t i l l e r ía de Dover. 
Dover, viéndose obligado a posarse en el agua y resultando 
roto al efectuarlo. A pesar de los ataques de los hidroaviones 
ingleses este dirigible pudo ser remolcado hasta Ostende. 
La debilidad de la defensa antiaérea animó al mando alemán 
a intensificar estas expediciones, que en lo que se refiere a Lon-
dres y otros puertos importantes se simultaneaban frecuente-
mente con ataques de aviones e hidroaviones. 
A fines de 1915 Inglaterra había sufrido veinte ataques de 
los dirigibles alemanes, que ocasionaron 197 muertos. Aunque 
este número no fué muy elevado logró impresionar a la pobla-
ción civil inglesa que se veía al alcance de las bombas germa-
nas, al mismo tiempo que servía de propaganda y elevaba la 
moral del pueblo alemán. 
1916 a l 1918.—En 1916 la acción de los dirigibles alema-
nes fué orientada casi exclusivamente contra Inglaterra. E l nú-
mero de bajas de las unidades germanas fué aumentando a 
medida que iba perfeccionándose la defensa antiaérea inglesa, 
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especialmente la de Londres. A pesar de ello los alemanes con-
tinuaron con su táctica, seguramente porque de esta forma 
inmovilizaban sobre territorio inglés una parte importante de 
sus medios aeronáuticos y entor-
pecían la producción de material 
de guerra. 
Estas expediciones costaban 
muchas bajas a los dirigibles ale-
manes. De los nueve que tomaron 
parte en el ataque nocturno del 31 
de Enero de 1916 a los centros 
industriales de Midlands solamen-
te dos continuaban en servicio al 
finalizar el año . Uno se hundió al 
día siguiente en el mar del Norte, 
tres fueron derribados y dos se 
vieron forzados a aterrizar en te-
rritorio inglés, y el séptimo tuvo 
que efectuarlo en Noruega. 
En Marzo fué atacado el puerto de Hull, en la desemboca-
dura del Humber, causando graves danos en las obras del puer-
to y ocasionando la voladura de depósitos de municiones. 
En el mes de Septiem-
bre tuvieron lugar dos im-
portantes expediciones. La 
primera llevada a cabo por 
16 dirigibles de los cuales 
solamente dos volaron so-
bre Londres, siendo incen-
diado uno de ellos. La se-
gunda la realizaron once 
aeronaves pasando tan so-
lo una de ellas sobre la capital inglesa. En esta expedición per-
dieron los alemanes dos de sus mas modernas unidades. 
E l 1 de Octubre el L-31, mandado por Mathy, fué localizado 
Cañón a n t i a é r e o inglés . 
Aterrizaje violento del dirigible a l emán L-49. ( Í917) . 
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por los proyectores de los alrededores de Londres y amcíralla-
do por la caza, cayendo incendiado en Poííers Bar. 
En Noviembre oíros dos grandes rígidos fueron igualmente 
derribados por los aviadores. 
Decididos a continuar sus ataques y forzados por el progreso 
de la defensa contra aeronaves, los alemanes aumentaron la 
capacidad y mejoraron las condiciones de sus dirigibles, consi-
guiendo un techo práctico de 6.000 metros, velocidad de 110 
kms. por hora, mayor radio de acción y un aumento notable en 
la carga de bombas, el peso de las cuales oscilaba entre los 
100 y 300 kilos. Se mejoró extraordinariamente el armamento 
de a bordo que consistía en ametralladoras colocadas a popa y 
proa, a ambos costados, en la parte inferior y en la plataforma 
superior de la armadura, y que fué 
reforzado con cañones de 20 mm. 
haciéndose con ello mucho más 
difícil el ataque de la caza adver-
saria. 
Los ingleses no se enteraban 
de la llegada de los dirigibles 
hasta que se hallaban en las proxi-
midades del objetivo, pero avisa-
dos los aviadores de su presencia 
por un servicio de vigilancia esta-
blecido en los barcos,los espera-
ban para atacarlos a su regreso 
ocasionándoles frecuentes pérdi-
das. Escuadrillas de caza especia-
lizadas en el combate nocturno 
cooperaban en esta acción con los 
elementos de tierra. 
Con la construcción de sus grandes dirigibles de 55.000 m3 
los alemanes realizaron el año 1917 nuevas operaciones ofensi-
vas de gran importancia. En Marzo cinco grandes Zeppelines 
atacaron Londres protegidos por una capa de nubes. Para 
Aviones ingleses atacando a los di-
rigibles alemanes. 
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Dir ig ib le a l e m á n L . Z . 81. 
defenderse de estas agresiones con cielo cubierto los ingleses 
establecían un tiro de barrera en el frente probable de penetra-
ción del enemigo. 
En Mayo y Junio tuvie-
ron lugar nuevas expedi-
ciones volando a gran al-
tura con los motores redu-
cidos para evitar ser des-
cubiertos y alcanzándose 
resultados satisfactorios. 
Esto hizo que se intensifi-
casen los ataques reali-
zándose en Octubre uno 
de gran estilo con once dirigibles. Sin embargo esta escuadra 
fué sorprendida por el mal tiempo que la dispersó, perdiéndose 
cinco unidades, una que se estrelló en Ale-
mania, tres que fueron abatidas en Fran-
cia y otra desaparecida en el Mediterráneo. «»• : 
En 1918 fueron menos frecuentes las 
¡expediciones y los progresos de la avia- j 
ción y de la artillería hicieron que se per- ** 
diese en ellas la casi totalidad de los diri-
gibles alemanes. La última excursión tuvo 
lugar en Agosto sin que obtuviese resul-
tado alguno y siendo derribado uno de los 
cinco Zeppelines atacantes en el que pere-
ció el capitán de fragata y famoso jefe de 
los dirigibles de la marina, Peter Strasser. 
La acción de estas unidades sobre te-
rritorio francés fué de escasa importancia, 
mereciendo citarse únicamente dos ata-
ques a París y uno sobre Revigny en 1916, 
y el bombardeo de Boulogne en 1917. 
En Rusia y Oriente los dirigibles se emplearon durante mu-
cho tiempo y con mayor facilidad por los escasos medios anti-
Barrera de globos instalada 
por los ingleses para defensa 
de Londres. 
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aéreos . Intervinieron en Salónica repetidas veces y alcanzaron 
Bucarest y Sebastopol. 
Fué notable el vuelo del L -59 , de 68.500 m3, que salió de 
Jamboli (Bulgaria) en el Otoño de 1917 para socorrer a las 
fuerzas alemanas del Africa Oriental. Cuando se hallaba en la 
confluencia del Nilo Blanco y el Azul recibió orden de regresar 
a su base, efectuándolo sin novedad después de recorrer 7.000 
kms. en 96 horas y quedándole aún combustible para dos días 
más de vuelo y 3.500 kms. de recorrido. 
Los grandes dirigibles de la marina trabajaron en colabora-
ción con la flota protegiendo sus bases por medio de patrullas 
contra posibles sorpresas enemigas. Diez de estas unidades 
intervinieron en la exploración durante la batalla de Skáger-
Rak y algunas de ellas protegieron igualmente las salidas de la 
escuadra. 
OÍVímwYimfo- y, equifuy de, ío& aommb*. 
En un principio el armamento y equipo fueron sumamente 
rudimentarios. La disposición de los aviones de aquella época 
solo permitía el tiro hacia adelante ya que la mayoría de ellos 
llevaba el motor y la hélice en la parte posterior. 
Alemania se propuso salvar estos inconvenientes y desde 
1913 se dedicó a construir aeroplanos con fuselaje en forma de 
cajón y motor delantero, como los Albatros, Taube, Fokker, 
Gotha, etc, disposición que había de serle sumamente útil du-
rante la Gran Guerra para la colocación del armamento y 
equipo. 
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Desde 1912 y 1913 se comenzó el estudio y adaptación del 
armamento a bordo de los aeroplanos en Norteamérica y en 
varias naciones europeas. 
El material empleado en la construcción de aviones de gue-
rra, tanto terrestres como marítimos, era la madera a causa del 
escaso conocimiento que se tenía de las condiciones físicas y 
mecánicas de algunos metales y aleaciones ligeras. 
Evo luc ión durante la Gran Guerra.—Al romperse las 
hostilidades la mayor parte de los aviones era aún de motor 
trasero y por lo tanto el tiro podía efectuarse únicamente hacia 
adelante. 
En las primeras misiones los aviadores se saludaban al cru-
zarse en el aire con gestos de camaradería . 
Poco después comenzaron a dispararse con sus pistolas y 
carabinas; éstas llevaban cargadores de cinco proyectiles y el 
combate había de empezar a 20 metros de distancia como máxi-
mo. Más tarde se 
sustituyó la cara-
bina por un mos-
quetón de caballe-
ría de mayor pre-
c i s i ó n pero que 
tampoco dió resul-
tado. 
A fines de 1914, 
ya colocado el ob-
servador en la par-
te posterior en al-
gunos aviones, se 
instaló en su cabi-
na un fusil-ametrallador que permitía el tiro hacia a t rás y arriba. 
Pero al trasladar el motor a la parte de proa se presentó 
otro problema que era el de hacer fuego por la parte anterior 
que había quedado indefensa. La instalación de una ametralla-
1 
Nacimiento del combate aé reo . Los observadores hacen fuego 
con sus carabinas. 
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dora que pudiese disparar por ese sector fué encomendada a 
Roland Garros, quien colocó a la hélice un blindaje de planchue-
las de acero para protegerla contra los proyectiles. La hélice se 
instaló fija en el morro del avión y después de algunos tanteos 
se consiguieron resultados aceptables. Este fué el punto de 
partida de una nueva modalidad: la acción ofensiva entre avio-
nes, principio del combate aéreo. 
En 1915 aparecieron los primeros monoplazas de caza de 
100 y 120 cv., 150 kms. por hora y techo de 5.500 a 4.000 me-
tros. Asimismo comienzan a utilizarse por esa misma época los 
primeros bimotores de bombardeo apareciendo de esta forma 
la especia l ización de los aeroplanos para las distintas mi-
siones. 
Entre los monoplazas de caza franceses destacó a principios 
de 1915 el Morane Saulnier provisto del sistema «Garros» para 
tiro a través de la hélice, cuya potencia de fuego causó muchas 
pérdidas y sembró el desconcierto en el campo adversario. 
Como ya hemos di-
cho este piloto cayó con 
su avión en manos de 
los alemanes y estudia-
do su dispositivo por 
Fokker dió lugar a l a 
primera ametralladora 
sincronizada que cam-
bió por completo la si-
tuación dando una gran 
superioridad a la caza 
germa na . Avión Farman equipado con ametralladoras, proyectores 
y cohetes «Le Prieur». 
Bombardeo .—En 
un principio se lanzaron por parte de los franceses las flechas 
metálicas e incendiarias «Ader» que como ya hemos dicho no 
dieron resultado práctico. También se utilizó el cohete «Le 
Prieur-», que se colocaba en los montantes del avión en grupos 
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de tres o cuatro y se lanzaban por contacto eléctrico. Su al-
cance era de unos cien metros y la puntería muy deficiente. 
Poco después comenzó a lanzarse por la borda granadas de 
Los primeros tiempos de l bombardeo aé reo . Método de lanza-
miento en 1914. 
mano, pequeñas bombas de petróleo y de fósforo, y proyectiles 
de artillería de diversos calibres. 
En sucesivos ensayos se llegó en uno y otro bando a la 
bomba especial de aviación que comenzó a ser utilizada a 
Voisin L . S. A . provisto de lanzabombas y ametralla-
dora de 7 mm. (1915). 
mediados de 1915 en lanzabombas especiales y cuyo peso fué 
aumentando progresivamente en el transcurso de la guerra al 
mismo tiempo que se perfeccionaban los elementos de puntería 
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y lanzamiento. En Francia se utilizaron los tipos de bomba 
Michelin, en Inglaterra las Hale y Vickers y en Alemania las 
Carbonit y P . y W. 
Equipo .—El equipo de a bordo era sumamente limitado en 
los primeros tiempos. Con las misiones de reglaje de tiro y en-
lace con infantería fué aumentado este equipo en 1915, llevando 
elementos de señales y dispositivos para bombardeo, tiro, etc. 
También comenzó en esta época el lanzamiento y recogida 
de partes y la utilización de pistolas de señales y cartuchos de 
colores para el enlace con artillería. 
A partir de 1916 se instalaron en los aviones las primeras 
estaciones de radiotelegrafía. 
Desde la estabilización de! frente se había desarrollado 
igualmente la fotografía aérea yendo los observadores encarga-
dos de esta misión provistos de las correspondientes máquinas, 
cuyo foco y características variaban según las circunstancias. 

XVIII 
de, J918 a 1926. 
La aviación salió de la guerra europea con una potencia y 
un prestigio considerables. E l extraordinario desarrollo del arma 
aérea durante la contienda dió lugar a la creación de una im-
portante industria capaz de atender a la demanda constante de 
aviones y a la creación de nuevos tipos superiores a los del 
adversario. A l terminar las hostilidades este considerable des-
arrollo industrial y técnico pudo ser orientado hacia otros de-
rroteros, al servicio de la civilización y de las relaciones entre 
los diversos países. 
En 1919 tuvo que enfrentarse la aeronáutica con un dificilí-
simo problema que había de costarle ímprobos esfuerzos resol-
ver: la adaptación de su actividad de guerra a las condiciones 
de la paz, el lograr el apoyo imprescindible para ello, y la justi-
ficación de ese apoyo ante las colectividades que se lo habían 
de prestar. 
Este problema fué resuelto felizmente, y el aeroplano, el hi-
droavión y el dirigible demostraron plenamente con sus trave-
sías oceánicas y sus viajes de larga distancia que eran dignos 
de cuantos esfuerzos se realizasen para perfeccionarlos, ha-
ciendo ver a la Humanidad las ilimitadas posibilidades que en 
ese aspecto se le presentaban. Hoy, al cabo de un corto núme-
ro de anos, se ha visto que cuantas esperanzas se pusieron en 
la aeronáutica han resultado muy por debajo de la realidad. 
Con tesón y constancia, rápidamente o poco a poco, se fue-
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ron roturando todos los terrenos y abriéndose todos los cami-
nos. La aviación, perfeccionándose cada día más, fué exten-
diendo su intervención a nuevas ramas y actividades, prestan-
do útiles e interesantísimos servicios. E l transporte público, la 
correspondencia, la comunicación rápida, la fotografía aérea 
con las diversas ramas de ella derivadas, las exploraciones a 
los lugares más lejanos o de difícil acceso, etc., recibieron no-
table impulso con la aviación que pone sus progresos al servi-
cio de todos ellos. Igualmente interviene para afianzarla unidad 
de los grandes imperios facilitando la relación rápida y sencilla 
entre los países que los constituyen, al mismo tiempo que esta-
blece el imprescindible contacto entre los pueblos atrasados y 
aquellos otros de mayor civilización y cultura. 
Este período de la postguerra puede ser considerado como 
el de las grandes competiciones y travesías oceánicas. Todas las 
naciones pugnan por batir las marcas que otras han establecido 
o mejorar las propias. Y este continuo batallar, este constante 
esfuerzo, trae consigo un notable progreso de la aviación y un 
gran desarrollo de la industria aeronáutica, perfeccionándose 
cada vez más el aeroplano hasta desplazar por completo a los 
más ligeros que el aire. 
Al mismo tiempo que se destaca la aviación como instrumen-
to de civilización y de progreso lo hace también como potente 
y destructora arma de guerra, introduciendo notables mejoras, 
armas y métodos nuevos, preparándose de este modo para fu-
turos acontecimientos bélicos. 
Así se llega al conflicto de 1959, después de pasar por nues-
tra guerra de Liberación que sirvió de piedra de toque para 
probar las posibilidades de la aviación y deducir la forma de 
empleo que se había de dar en lo sucesivo a la nueva arma. Las 
conjeturas y enseñanzas de ella deducidas han sido rápidamente 
confirmadas y puestas en práctica desde el comienzo de la pa-
sada contienda. 
Los primeros vuelos transat lánt icos .—En los últimos 
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meses de la guerra de 1914 a 1918 la marina americana se de-
dicó a la construcción de grandes hidroaviones para patrullas 
de alia mar. Fueron éstos los Navy Cur t ías , cuyo radio de ac-
ción se suponía fuese suficiente para atravesar el Atlántico Nor-
te por Terranova y las Azores. 
Con el fin de efectuar este recorrido, prueba evidente de sus 
excelentes cualidades para patrullas sobre el océano, se esco-
gieron tres de estos hidroaviones, los N . C.-1, 5 y 4 , a cuyas 
tripulaciones se confió la realización de tan importante travesía. 
Estaban provistos estos hidros de tres motores Liberty de 
400 cv. y hélice tractora, pero al TV. C . - d se le agregó detrás 
del motor central otro de hélice propulsora con lo que aumentó 
notablemente su potencia sien-
do debido a ello, seguramente, 
el éxito que alcanzó en la prue-
ba. 
E l 16 de Mayo de 1919 to-
maron la salida los tres hidroa-
viones en la bahía de Trepassés , 
en Terranova; 14 horas más 
tarde el N . C . -4 estaba en Hor-
ta. Los otros dos se vieron obli-
gados a amarar antes de las 
Azores. Inmediatamente fueron 
recogidos por buques de la marina americana que consiguieron 
remolcar uno de ellos a Punta Delgada, mientras el otro se 
hundía. 
E l N . C.-4 una semana después de su llegada a Punta Del-
gada tomaba agua en Lisboa, tres días mas tarde estaba en E l 
Ferrol y al siguiente en Plymouth término de su viaje. 
E l N . C . -4 iba tripulado por un equipo de seis hombres man-
dados por el teniente Read. Estaba provisto de radiogonióme-
tro, estación radiotelegráfica y radiotelefónica, y diversos apa-
ratos de navegación cuyo estudio había sido realizado por un 
aviador de la marina norteamericana desconocido entonces y 
B l h id roav ión de la marina americana 
«N. C. 4». 
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que más tarde había de alcanzar fama universal con sus explo-
raciones: el comandante Byrd. 
Esta travesía no constituyó una prueba deportiva ni de com-
Gráfico en e l que se s e ñ a l a n los primeros vuelos t r a n s a t l á n t i c o s . 
petición. Se trataba únicamente de comprobar la eficacia y se-
guridad del nuevo material y el rendimiento de sus motores. 
La etapa más larga fué de unos 2.200 kilómetros. 
La t r a v e s í a Terranova-Irlanda.—El diario D a i l y M a i l 
estableció un importante premio para los primeros aviadores 
que efectuasen la travesía de San Juan de Terranova a Irlanda, 
recorrido de 3.040 kilómetros. 
Precisamente en el momento de salir los hidroaviones Navy 
Curtiss 1, 3 y 4 para su travesía del Atlántico, un aeroplano 
ultimaba sus preparativos para intentar el recorrido Terranova-
Irlanda. Dos días más tarde este avión, tripulado por Hawker y 
Grieve, tomaba la salida intentando cubrir la difícil travesía. 
Después de varias horas de vuelo y cuando ya llevaban recorri-
dos unos 2.000 kilómetros, una avería en la circulación de agua 
les obligó a descender sobre el mar haciéndolo a corta distan-
cia del buque danés Mary que los recogió. 
A pesar de su fracaso se les tributó en Londres un caluroso 
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recibimiento entregándoles el Da/7y A/a/7 un premio de conso-
lación de 5.000 libras. 
Dos meses más tarde los aviadores Alcock y Brown, a bor-
do de un Vickers bimotor, partían de San Juan de Terranova y 
favorecidos por un fuerte viento de cola alcanzaban Jfelizmente 
I 
Estado en que quedó e l Vickers de Alcock y Brown a l tomar tierra en Irlanda 
después de su t r aves í a del At lánt ico. (13 Junio 1919). 
las costas de Irlanda a las 16 horas de vuelo, tomando tierra 
con cierta violencia y resultando roto el avión. Con objeto de 
disminuir el peso y la resistencia al avance habían efectuado el 
despegue llevando un tren de aterrizaje especial que lanzaron 
una vez en el aire, confiando poder tomar tierra con relativa 
suavidad en alguna playa, como efectivamente lo hicieron. 
Los ganadores del premio del D a i l y M a i l cubrieron los 
3.040 kilómetros del recorrido a una velocidad media de 200 ki-
lómetros hora, muy superior a la que se había calculado, hasta 
el punto de que en el momento del aterrizaje disponían aún de 
la tercera parte de su carga de gasolina. 
Doble t r a v e s í a del At lánt ico Norte en dirigible.—Inspi-
rándose en los grandes dirigibles alemanes abatidos sobre In-
glaterra y Francia y de un modo especial en el L - 5 5 , los ingle-
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ses construyeron uno al que se denominó /?. 34 , y que había 
de realizar la travesía de ida y vuelta del Atlántico Norte. 
Medía este dirigible 204 metros de largo, desplazaba 55.000 
E l dirigible inglés «R. 34» 
m3 de gas y estaba provisto de cuatro motores Sumbeam de 270 
cv., llevando otro de repuesto; su carga útil era de 25 toneladas. 
Este viaje transatlántico había sido decidido antes del armis-
ticio, estando igualmente señalados la fecha y el lugar de la 
partida: el 2 de Julio de 1919 del East Fortune, en Escocia. 
La salida tuvo lugar en el sitio y fecha indicados, yendo a 
bordo del dirigible seis oficiales, veintiún hombres de tripula-
ción y tres pasajeros, entre los que se encontraban el jefe de la 
aeronáutica británica general Maitland y el Mayor americano 
Prithard. Mandaba el dirigible el Mayor Scoít . 
Se había calculado que el 3 4 podría mantener su marcha 
durante un centenar de horas y que el recorrido a efectuar solo 
le costaría setenta, por lo cual se contaba con un amplio mar-
gen de seguridad. Sin embargo, al llegar a Mineóla, punto 
final de su viaje, solamente le quedaba al dirigible esencia para 
cuarenta minutos. E l motivo de este consumo total de su pro-
visión de carburante fué el gran rodeo que el Mayor Scott hubo 
de ordenar durante el vuelo para evitar una fuerte tempestad 
situada al Sur de Nueva Escocia, en la ruta del dirigible. 
La navegación fué llevada a la perfección, siguiéndose los 
mismos procedimientos que si se tratase de un navio, y el enla-
ce por radio con las estaciones de tierra se mantuvo constante. 
Por este sistema el dirigible recibió con perfecta regularidad los 
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boletines meteorológicos los que le pusieron en conocimiento 
de la existencia de la tempestad y le orientaron para salvarla. 
El aterrizaje en Mineóla fué dirigido desde tierra por el M a -
yor Prithard para lo cual saltó previamente con paracaídas . 
Cuatro días después el /?. 54 emprendía el viaje de regreso 
por una ruta más al sur que la seguida en el viaje de ida y en la 
que los vientos favorables habían de empujar al dirigible facili-
tándole la travesía. Duró ésta 74 horas, al cabo de las cuales 
se efectuó felizmente el aterrizaje en Pulhan, quedando plena-
mente demostrada la capacidad de los dirigibles para las trave-
sías oceánicas y viajes de largo recorrido en general. 
Los grandes vuelos de 1919 y 1920.—Entre el Otoño de 
1919 y la Primavera de 1920 tuvieron lugar tres vuelos de gran 
distancia y de notable interés. 
Fué el primero el viaje Londres-Port Darwin {AustvaWa) con 
el que los hermanos Ross y Keit Smith ganaron el premio de 
10.000 libras ofrecido por el gobierno australiano a los primeros 
_ 
Avión en el que Ross y Kei t Smith real izaron la tra-
vesía Londres-Austral ia en 1919. 
aviadores que saliendo de Londres llegasen a Australia en el 
término de un mes. 
Los hermanos Smith partieron de Hounslow (Londres) el 12 
de Noviembre de 1919 a bordo de un avión bimotor Vickers-
«Vimy» llegando a Port Darwin el 10 de Diciembre, después de 
27 días de vuelo y un recorrido de 11.500 millas. 
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En segundo lugar es digno de mención el vuelo Londres -El 
Cabo, por el Cairo, que después de haber sido intentado por 
varios pilotos, fué logrado por el coronel Van Ryneveld, si bien 
hubo de emplear hasta tres aviones por rotura de los dos 
primeros. 
Finalmente nos encontramos con un notable éxito de la 
aviación italiana. Fué éste el vuelo Roma-Tokio organizado 
con el fin de mostrar al mundo los progresos de la industria 
aeronáutica de aquel país y la pericia de sus pilotos y que se 
encomendó en un principio a Gabriel D'Annunzio. Sin embargo, 
atraído éste por la cuestión política de Fiume y Trieste abando-
nó los preparativos del vuelo que después de un intento fraca-
sado de algunos Capron í fué definitivamente confiado a los pi-
lotos civiles Ferrarín y Massiero. 
El 14 de Febrero de 1920 partieron de Roma estos aviado-
res a bordo de dos aeroplanos Ansa/do y después de 97 días 
de vuelo, cubriendo las etapas señaladas , llegaron a Tokio el 
21 de Mayo aterrizando felizmente en la capital japonesa. 
Durante la realización de esta prueba y cuando los aviado-
res civiles se hallaban en Calcuta los pilotos militares, heridos 
en su amor propio, se propusieron realizar el mismo recorrido 
en escuadrilla, pero el intento terminó en un rotundo y trágico 
fracaso resultando muertos dos oficiales y dispersos los demás. 
T r a v e s í a del At lánt ico Sur en hidroavión.—Tr es años 
después de haber sido cruzado por vía aérea el Atlántico Norte 
lo fué también el Atlántico Sur. 
Esta travesía la llevó a cabo una tripulación portuguesa des-
pués de magníficos esfuerzos. 
A fines de Marzo de 1922 el Capitán de Fragata Sacadura 
Cabral , como piloto y el Vicealmirante Gago Coutinho como 
navegante, salieron de la bahía de Lisboa en un hidroavión 
Fairey, tipo de serie modificado y adaptado para un vuelo de 
gran recorrido. 
A las ocho horas y media de su salida de Lisboa el Lusita-
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nía, nombre dado al hidroavión, llegaba a Las Palmas, donde 
hubo de detenerse cinco días a causa del mal estado del tiem-
po, continuando después su vuelo y alcanzando en diez horas 
las islas de Cabo Verde. Detenido allí por una tempestad no fué 
reanudado el viaje hasta dos semanas más tarde, con la etapa 
E l «Lusi tania» de Coutinho y C a i r a / . 
Porto Praia (Cabo Verde)-Is!a de Fernando Noronha, que con 
sus 2.500 kms. era la mayor de toda la prueba. Ante el temor 
de que el hidro no fuese capaz de cubrir tan larga distancia sin 
escala hubo de ser preparado un puesto de avituallamiento en 
un islote intermedio. A l lomar agua en sus proximidades para 
aprovisionarse de gasolina, el Lusitania, cogido por olas de-
masiado violentas, quedó destrozado. 
A mediados de Mayo salieron de Fernando Noronha en un 
segundo hidro del mismo modelo que el anterior, dirigiéndose 
al islote de San Pablo, donde se había perdido el Lusitania, 
con el fin de reanudar desde allí la travesía. Una avería en el 
motor les obligó a tomar agua y aunque fueron recogidos ho-
ras más tarde por un navio inglés, el segundo hidro resultó 
perdido, siendo destruido al intentar izarlo a bordo. 
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No se desanimaron por tan duras pruebas Couíinho y C a -
bral y habiendo recibido un tercer hidroavión, a primeros de 
Junio reanudaron el vuelo, llegando sin nuevos incidentes a 
Pernambuco y amarando finalmente a mediados de mes en la 
rada de Río de Janeiro. 
Esta travesía, a pesar de las numerosas incidencias sufri-
das, constituyó un éxito para la navegación aérea. El Vicealmi-
rante Coutinho, con sus 52 años , aportó a la empresa toda su 
experiencia como especialista en las cuestiones de navegación, 
la que fué llevada en todo momento con asombrosa precisión. 
Gago Coutinho continuó interesándose en estos estudios y 
viajes transatlánticos, yendo como pasajero en el Do-A" cuando 
este gigantesco Dornier de doce motores realizó su travesía de 
Lisboa a Río de Janeiro. 
Sacadura Cabral desapareció en el mar dos anos después 
de su vuelo a América cuando se trasladaba en hidroavión des-
de Holanda a Portugal. 
La primera vuelta al mundo.—El primer viaje alrededor 
de la Tierra tuvo lugar el año 1924, correspondiendo esta gloria 
a tres equipos americanos que lo llevaron a cabo después de 
una metódica y cuidadosa preparación. 
Cuatro aviones Douglas D T - S , transformados en hidros, 
tomaron la salida en Santa Mónica (California) el 17 de Marzo, 
siendo mandada la expedición por el Mayor Martin y estando 
compuesta por los tenientes Smith, Wade y Nelson, con otros 
tres oficiales y mecánicos. 
El avión tripulado por el Mayor Martin chocó contra una 
montaña y aunque tanto él como su mecánico resultaron ilesos, 
se vieron obligados a abandonar la prueba ya que el hidro 
había quedado completamente destruido. 
Se encargó entonces del mando el teniente Smith, conti-
nuando la expedición, con las consiguientes etapas intermedias, 
por Japón, Saigón, Calcuta y París, a donde llegaron el 14 de 
Julio día de la fiesta nacional francesa. 
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En la etapa siguiente se vió obligado a tomar agua el tenien-
te Wade entre las Oreadas y Horna Fjord, mientras Smith y 
Los aviadores norteamericanos Nelson y Smith llegando a Labrador en 
el transcurso de la primera vuelta a é r e a alrededor del mundo. 
Nelson lograban llegar a Reykjavik. Wade con un nuevo avión 
se unió a sus compañeros y los tres equipos continuaron a 
Labrador y de allí a Washington, donde fueron recibidos entu-
siásticamente. 
El recorrido de 49.560 kms. fué cubierto en 175 días, siendo 
cambiados los motores cinco veces y dos las alas, en los sitios 
previstos. Efectuaron vuelos 66 días durante los cuales hicieron 
un total de 561 horas a una media de 141 kilómetros. 
París -Tokio .—En Abril de 1924 el teniente francés Pelle-
tier-Doisy con su mecánico sargento Besin salían de París a 
bordo de un Breguef 19 con motores Lorraine de 400 cv. pre-
tendiendo llegar a Tokio. 
En seis etapas, efectuadas en otros tantos días consecuti-
vos, el avión llegaba a Karachi, en la India, causando una ver-
dadera explosión de entusiasmo entre los técnicos y los pro-
fanos. 
Continuando su expléndido vuelo llegan a Hanoi donde 
cambian de motor, y pocos días después por Cantón alcanzan 
Shanghai. A l tomar tierra en esta población y por no estar de-
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bidamente señalado el Hipódromo donde se efectuó el aterriza-
je, el avión de Pelletier-Doisy cayó en una zanja resultando 
gravemente averiado. 
Con un viejo Breguet 14 facilitado por el gobierno chino 
B l av ión de Pelletier Doisy destrozado en Shanghai. (1924). 
continuaron su vuelo los aviadores franceses llegando sin más 
incidentes a la capital japonesa a primeros de Junio. 
Entre París y Shanghai el Breguet 19 de Pelletier-Doisy 
mantuvo una media horaria de 188 kms., lo que constituyó para 
aquella época un verdadero acontecimiento. 
Este viaje, con sus largas etapas de 1.500 a 2.000 kms. y 
llevado con perfecta regularidad asombró al mundo alcanzando 
enorme resonancia. 
Otros vue los en 1924.—También tuvo lugar en este año 
el viaje Lisboa-Macao, de 15.150 kms. efectuado entre el 2 de 
Abril y el 20 de Junio por los aviadores lusitanos Briío Paes, 
Gouveia y Sarmentó de Beires, con medios sumamente pre-
carios. 
En Julio de este mismo año el italiano Locatelli salió con un 
bimotor Dornier Wal intentando dar la vuelta a l mundo, pero 
después de varias etapas y más de 5.000 kms. recorridos, ñau-
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frag-ó con su hidroavión en las cosías de Terranova siendo sal-
vados los íripulaníes por un navio de guerra noríeamericano. 
También intentaron la vuelta a l mundo los argentinos co-
mandante Zani y mecánico Beltrano que sobre un Fokker sa-
lieron de Amstcrdam el 26 de Julio cubriendo regularmente 16 
etapas de la prueba con 12.500 kms. Al despegar de Hanoi para 
emprender la etapa siguiente el avión resultó roto por el mal 
estado del terreno. Habiendo recibido un nuevo aeroplano rea-
nudaron el viaje el 22 de Septiembre, pero en esta segunda 
parte tropezaron con múltiples dificultades decidiendo abando-
nar la prueba cuando se hallaban en Tokio. 
Merece citarse por último el vuelo Amsterdam-Batavia rea-
lizado por los holandeses Van den Hoop y Poelman sobre un 
Fokker D . VII. 
E l vue lo de De P inedo .—El mayor éxito del año 1925 fué 
sin duda alguna el viaje del comandante italiano De Pinedo y su 
mecánico Campanelli. Solos a bordo de un pequeño hidroavión 
de canoas Savoia S - Í 6 recorrieron una distancia de 55.000 
kms. efectuando un solo cambio de motor en Tokio cuando ya 
llevaban recorridos 37.000 kms. 
E l viaje se dividió en tres partes, cada una de ellas de varias 
etapas. La primera parte, de Italia a Melburne (Australia), por 
el golfo Pérsico y la India, con un recorrido de 23.000 kms., fué 
cubierta en dos meses, de los que volaron 30 días. La segunda, 
de Melburne a Tokio por Nueva Guinea, Molucas, Célebes, 
Filipinas y Formosa, se realizó por un camino completamente 
nuevo para la navegación aérea y tuvo una longitud de 14.000 
kms. La última parte la constituyó el viaje de regreso a Roma. 
Los 18.000 kms. fueron cubiertos en 21 días, de ellos 18 de 
vuelo, lo que constituyó una hazaña sorprendente. 
La llegada de De Pinedo y Campanelli a Roma fué verdade-
ramente triunfal como correspondía al extraordinario vuelo que 
tan felizmente acababan de efectuar. Los aviadores fueron re
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compensados con la medalla de oro, creada a la sazón por la 
Federac ión Aérea Internacional para premiar la hazaña aérea 
más destacada de cada año. 
Itinerario del viaje de De Pinedo y Campanell i . (1925). 
Otros vue los en 1925.—Aparte del magnífico viaje de De 
Pinedo los vuelos más interesantes de este año fueron los si-
guientes: La t raves ía de! Sahara emprendida por dos equipos 
franceses a las órdenes del coronel Goy, que terminó trágica-
mente; la expedición de Amundsen a l Po lo Norte con dos 
hidroaviones Dornier WaJ de construcción italiana; el vuelo 
Etampes-Vil la Cisneros, por los capitanes Lemaitre y Arra-
charí que elevó a 5.166 la marca mundial de distancia; la vuelta 
a Europa por Arrachart y Carol , y finalmente la devolución a 
Europa de las visitas de Ferrarin y Masiero y de Pelletier-
Doisy, efectuada por los aviadores japoneses Abé y Kawachi, 
que salidos de Tokio el 25 de Julio en un avión del diario nipón 
Asak i , llegaron a Le Bourget el 28 de Septiembre. 
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Exploraciones sobre el Artico.—En 1926 tuvieron lugar 
dos exploraciones aéreas sobre el Polo Norte. 
Fué la primera la realizada por el famoso explorador Byrd 
y el piloto Bennet que con su trimotor Fokker «Josefina Ford» 
fueron los primeros 
que lograron contem-
plar el Polo Norte 
volando sobre el ex-
tremo del ele terres-
tre. 
Dos días más tar-
de tuvo lugar la ex-
pedición del dirigible 
Norge, pilotado por 
el coronel i t a l i a n o 
Nóbile y dirigida por 
el explorador Amund-
sen. Tenía la aerona-
ve una capacidad de 
19.000 m3 y estaba 
provista de tres mo-
tores Maybach de 260 cv. 
El A^org-c salió de Roma el 10 de Abril de 1926 llegando a 
Spitzberg el 7 de Mayo, quedando instalado en un hangar des-
cubierto preparado para él 
E l «Josefina Fo rd» de B y r d . 
en la bahía del Rey. E l 11 
parüó en dirección al Polo, 
' j á ^ t | 1 alcanzándolo en las prime-
ffBtm ' ras horas del día siguiente, 
• H H | ^ w e ^ , T . L • volando sobre él mientras se 
arrojaban banderas y se ob-
B i «Norge». tenían fotografías. A conti-
nuación se trasladaron a 
Alaska con el fin de cruzar el casquete polar lo que lograron 
después de atravesar una apuradísima situación por la prc-
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senda de brumas y la formación de hielo sobre la cubierta 
del dirigible. 
La marca de distancia en 1926.—Al comenzar el año 
esta marca la detentaban D'Arrachart y Lemaitre con su vuelo 
Etampes-Villa Cisneros de 3.166 kms. Batida sucesivamente 
por los hermanos Arrachart (París-Bassora), Girier y Dordilly 
(París-Omsk) y Challe y Weiser (París-Bender Abbas), quedó 
definitivamente al terminar el año en poder de Costes y Rig-not 
que en los últimos días de Octubre recorrieron los 5.396 kiló-
metros que separan P a r í s de Djask (Persia), a bordo de un 
Breguef 19 tipo gran raid. 
El vuelo del «Plus Ultra».—El comandante Franco, el ca-
pitán Ruiz de Alda y el teniente de navio Duran, a bordo de un 
hidroavión Dornier Wall que fué bautizado con el nombre de 
«Plus-UItrá», salieron del puerto de Palos el 22 de Enero 
de 1926 con dirección a Las Palmas, punto final de la primera 
etapa de su travesía del Atlántico; las restantes etapas fueron: 
Porto Praia, Fernando Noronha, Pernambuco, Río de Janeiro, 
Montevideo y Buenos Aires. 
Este gran vuelo tuvo resonancia mundial por la regularidad 
con que fué efectuado, demostrando la capacidad y pericia de 
nuestros aviadores. 
En el capítulo XXIII se estudiará con la debida extensión tan 
interesante vuelo. 
El vuelo a Manila.—Fué realizado este vuelo por el co-
mandante Estévez y los capitanes Gallarza y Loriga, quienes, 
a bordo de tres sexquiplanos Breguet se proponían unir en vue-
lo la capital de España con la de Filipinas. 
La «Escuadr i l l a Elcano» salió de Madrid el día 5 de Abril 
de 1926 para cubrir su primera etapa que finalizaba en Argel. 
De aquí se trasladaron a Bagdad, de donde continuaron al 
Cairo. La quinta etapa del raid era, quizás, la más peligrosa, 
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ya que habían de atravesar el desierto de Siria; en ella el co-
mandante Estévez se vió obligado a aterrizar en pleno desierto, 
teniendo que abandonar la prueba. Siguió al mando de la pa-
trulla el capitán Gallarza. 
Las etapas siguientes: Bagdad, Bender-Abbas, Karachi, 
Agrá y Calcuta, fueron cubiertas con perfecta regularidad a pe-
sar de las desfavorables condiciones atmosféricas. La etapa 
Calcuta-Rangoon era peligrosa porque tenían que atravesar la 
selva de Birmania. De Rangoon continuaron a Banckok, Sa i -
gón y Hanoi. De aquí habían de dirigirse a Cantón , pero la 
guerra civil china hizo que se sustituyera esta población por la 
de Macao. En este recorrido. Loriga hubo de aterrizar forzosa-
mente en Tien Pack; pero reunido nuevamente con Gallarza, 
reanudaron el vuelo tripulando los dos el mismo avión, cubrien-
do las etapas restantes, Macao-Aparri y Aparri-Manila, sin no-
vedad, llegando a la capital filipina el 15 de Mayo, tributándo-
seles un recibimiento apoteósico. 

XIX 
rfe /927 a 1933. 
La patrulla «Atlántida».—Otro vuelo que hemos de men-
cionar es el realizado por la patrulla «Atlántida», de Melilla a 
Guinea Española y regreso, llevado a cabo entre el 10 de Di-
ciembre de 1926 y el 26 de Febrero de 1927. 
Formaban la patrulla tres hidros bimotores Dornier Wall , 
del mismo tipo que el «Plus-Ultra», pero provistos de motor 
Rolls Royce, e iban tripulados por el comandante Rafael Lló-
rente y los capitanes Martínez Merino y Rubio. 
Comprendía el viaje 6.816 kms., distribuidos en las etapas 
siguientes: Melilla, Casablanca, Las Palmas, Porí-Eíienne, 
Dakar, Konakry, Monrovia, Grand-Bassan, Lagos y Santa Isa-
bel. E l itinerario de regreso sufrió algunas modificaciones. 
E l vuelo se realizó siempre en formación, siendo la patrulla 
«Atlántida» la primera unidad aérea que consiguió llevar a cabo 
un vuelo de estas proporciones. 
El vuelo Nueva York-Par í s .—A pesar del vuelo Terrano-
va-Irlanda realizado por Alcock y Brown en 1919 puede decirse 
que el Atlántico Norte seguía sin ser atravesado en aeroplano 
en toda su extensión en un solo vuelo. 
En el transcurso del año 1927 tuvieron lugar 19 tentativas 
de cruzarlo, de las cuales solo tres consiguieron su objeto; los 
16 fracasos costaron algunas víctimas pereciendo seis de las 
tripulaciones, entre ellas los aviadores franceses Nungesser y 
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«Espír i tu de San Luis». 
Col i que intentaron esta hazaña unos días antes que Lindbergh 
en sentido contrario al de éste, es decir, de Europa a América. 
E l 20 de Mayo de 1927 el «Esp/rifu de San Luis», un f?yan 
con motor Wright de 220 cv., tripulado por Carlos Lindbergh, 
salía de Nueva York y des-
pués de treinta y tres horas 
y media de vuelo tomaba tie-
rra felizmente en París, sien-
do el primero en cruzar en 
toda su extensión el Atlántico 
Norte en aeroplano. 
E l recibimiento que se le 
tributó en la capital francesa tuvo carácter de verdadera apo-
teosis, siendo posible que influyese en ello el recuerdo de 
Nungesser y Co l i , desaparecidos en el océano trece días antes 
a bordo del P á j a r o Blanco cuando intentaban la travesía 
París-Nueva York. 
E l recorrido efectuado por Lindbergh 
fué de 5.850 kms. con. lo que estableció 
una nueva marca mundial de distancia. 
E l tablero de instrumentos del «Es -
pír i tu de San Luis» contenía el equipo 
más completo de que podía disponer en 
aquella época un aviador solo, gracias 
a lo cual el viaje se llevó con perfecta 
regularidad en todo el trayecto. 
Este vuelo triunfal estuvo lleno de 
provechosas enseñanzas que influyeron 
notablemente en la industria aeronáu-
tica, tanto de aviones como de motores. 
Charles Lindbergh en P a r í s 
a c o m p a ñ a d o de Luis Bleriot . 
E l «Miss Columbia» .—Pocos días 
después del vuelo de Lindbergh, el 4 de 
Junio, se volvía a cruzar victoriosamente el océano, esta vez 
por Chamberlín y Levine, que a bordo del M i s s Columbia 
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(un Bellanca de la misma clase que el Ryan y con los mismos 
motores) salieron de Nueva York yendo a tomar tierra felizmen-
te en Eisleben, 150 kms. al S O . de Berlín. Con este vuelo que-
dó batida en 600 kms. la marca de distancia recientemente es-
tablecida por Lindbergh. 
E l Miss Columbia alcanzaba con esto una nueva marca 
mundial, ya que se hallaba en posesión de la de permanencia 
en el aire establecida en 51 
horas 12 minutos a bordo de 
este mismo avión por Cham-
berlín y Acosta en Abril de 
este mismo ano. 
E l av ión «Miss Columbia» de Cbamberl in y Levine. 
El «América».—Un mes 
más tarde, el 1 de julio de 
1927, se cruzaba por tercera 
vez el Atlántico al llegar a 
las costas europeas el trimotor Fokker «América» salido de 
Nueva York en la madrugada del 29 de Junio. 
Este vuelo tuvo más bien carácter científico que deportivo ya 
que no se pretendían nuevas marcas sino solamente realizar un 
viaje metódico y regular, con todo género de elementos de se-
guridad y mecanismos de salsamento. A este fin se instaló en el 
avión una estación de radiotelegrafía y un equipó magnífico de 
instrumentos de navegación. 
La expedición iba a las órdenes de Byrd y estaba compuesta 
por los pilotos Acosta y Balchen y el radio Noville. 
La salida tuvo lugar en el mismo campo que lós dos ante-
riores, el aeródromo de Roosevelt Field de Nueva York y el 
viaje se realizó siguiendo con toda precisión la ruta señalada, 
a pesar de las pésimas condiciones atmosféricas con que trope-
zaron y de carecer por completo de visibilidad desde Terranova. 
En estas dificilísimas circunstancias y en medio de una lluvia 
torrencial llegó el América a Le Bourguet, no pudiendo locali-
zar el campo y vagando perdido por los alrededores de París 
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y valle del Sena durante hora y media, hasta que consumida 
toda la gasolina se vieron forzados a descender realizándolo 
en el agua a 200 metros de la playa de Ver-sur-mer. Los avia-
dores alcanzaron la costa en sus botes de caucho llevando 
E l «América» de B y r d . 
consigo el correo que traían desde América, el que entregaron 
en la oficina de correos de Ver siendo el primero que llegó a 
Europa por vía aérea. 
T r a v e s í a s del Atlántico Sur.—En el transcurso del año 
1927 se hicieron varios intentos de cruzar el Atlántico Sur, la 
mayor parte de los cuales fracasaron, como sucedió con el de 
los uruguayos hermanos Larre Borges, Ibarra y Rcgoli que 
hubieron de amarar en las proximidades de la costa de Africa, 
y los franceses San Román, Mouneyres y Petit, que a bordo 
del Goliat «-París-América latina» desaparecieron en el mar. 
Hubo también otro intento que aunque no llegó a ser una 
travesía completa del océano llenó la misión para la que se ha-
bía proyectado: la unión de Italia con Brasil a través de España, 
Canarias y Porto Praia. 
Fué planeado este vuelo por el comandante brasileño Barros 
que salió de Génova en Octubre de 1926 a bordo de un hidro 
Savoia S-56 acompañado por el segundo piloto Da Cunha, 
navegante capitán Braia, y mecánico Cinquini. Después de 
pasar por Alicante y Gibraltar llegaron a Las Palmas donde 
por desavenencias con Barros Da Cunha renunció a continuar 
el viaje. Reanudado éste por sus compañeros llegaron a Porto 
HISTORIA DE LA AVIACION 277 
Praia el 7 de Noviembre, permaneciendo allí seis meses y salien-
do con dirección al Brasil el 28 de Abril de 1927. A los 2.000 
kms. se vieron forzados a amarar siendo recogidos y remolca-
dos por un navio que los condujo hasta Fernando Noronha, 
que siendo ya territorio brasileño podía considerarse como fin 
de la travesía. 
Unos días antes el aviador portugués Sarmentó de Beircs, 
con el piloto Duvalle, navegante Castillo y mecánico Gouveia, 
realizaron la travesía con escalas de Lisboa a Río de Janeiro 
tripulando el Dornier «Argus». Salieron de Lisboa el 2 de 
Marzo haciendo escala en Casablanca, Villa Cisneros y Bola-
ma (Guinea Portuguesa) donde se detuvieron unos días en 
espera de mejores condiciones atmosféricas. E l 16 se traslada-
ron de Bolama a Fernando Noronha a donde llegaron al día 
siguiente después de 18 horas 11 minutos de vuelo y de haber 
cubierto en un solo salto los 2.565 kms. que representaban el 
mayor efectuado hasta entonces sobre el Atlántico Sur. Desde 
Noronha continuaron a Natal, Pernambuco, Bahía y Río de 
Janeiro a donde llegaron el 10 de Abri l . La navegación que se 
llevó con perfecta regularidad estuvo inspirada en los métodos 
de Gago Coutinho demostrando una vez más la excelencia de 
los mismos. 
E l vuelo de De Pinedo.—El 8 de Febrero de 1927 el gene-
ral italiano De Pinedo, comandante Del Prete y mecánico Za-
chetti, iniciaron el circuito del Atlántico partiendo de Sesto 
Calende (Italia), con el hidroavión «San ta María», un Savoia 
del mismo tipo que el utilizado por Barros. Llegados a Bolama 
el 14 del mismo mes, después de varias etapas, y no pudiendo 
despegar con toda la gasolina necesaria para el salto del Atlán-
tico, se trasladaron a Dakar y Porto Praia, y de allí a Fernando 
Noronha desde donde continuaron a Natal, Pernambuco, Bahía, 
Río de Janeiro, Santos, Puerto Alegre y Buenos Aires, después 
de un recorrido de 15.910 kms. Tras un descanso de dos sema-
nas emprendieron nuevamente la marcha por Montevideo, 
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Asunción y Manaos yendo a salir a Georgetown después de 
atravesar la selva virgen brasileña de Sur a Norte. Continua-
ron luego a La Habana, Nueva Orleans y Roosevelt Dan (Ari-
zona) donde por una imprudencia resultó incendiado el hidro. 
Enviado inmediatamente otro idéntico por el gobierno italiano 
B l «San ta Mar ía» de De Pinedo. 
reanudaron su viaje el 8 de Mayo trasladándose a Canadá y 
Terranova, desde donde intentaron el salto a las Azores. Ago-
tada su provisión de gasolina, conro consecuencia del viento 
desfavorable, se vieron obligados a amarar a 500 kms. de 
aquellas islas, siendo luego remolcados hasta ellas. Revisado 
el hidroavión reanudaron el vuelo pasando por el lugar del 
amaraje anterior, y trasladándose desde allí a Punta Delgada, 
Lisboa, Barcelona y Ostia (Roma) cerrando de este modo un 
circuito de 40.540 kms. 
Este magnífico vuelo puso de relieve las excelentes cualida-
des del material aeronáutico italiano, el acierto del ingeniero 
Marchetti en la realización de su hidroavión y las extraordi-
narias facultades del general De Pinedo y sus compañeros de 
equipo. Este glorioso aviador italiano encontró la muerte el 
HISTORIA DE LA AVIACIÓN 279 
año 1933 cuando despegaba de Nueva York para realizar un 
vuelo a Europa de 11.000 kms. sin escala. 
L a vuel ta a l mundo de Costes y Le Brix .—A fines de 
1927 y principios de 1928 tuvo lugar la vuelta al mundo de los 
« N u n g e s s e r y Coli». 
pilotos franceses Costes y Le Brix a bordo áz\ Breguet 19 
«Nungesse r y Co/i», magnífica prueba de técnica y resistencia 
que a canzó gran resonancia. 
El avión utilizado en este recorrido fué el mismo que había 
realizado las pruebas París-Omsk, París-Assouan, París-Djask y 
París-Siberia, con unos 75.000 kms. de vuelo. Unicamente se 
hicieron en él pequeñas modificaciones colocándole un motor 
Hispano de 600 cv. y unos pequeños globos de aire en el fuse-
laje para asegurar la flotabilidad en caso de avería sobre el mar, 
ya que el gobierno francés había prohibido el cruce del Atlántico 
en aviones de ruedas ante las muchas desgracias ocurridas. 
Llevaba igualmente unas canoas plegables y estaba provisto de 
estación radiotelegráfica emisora y receptora. 
El Nungesser y C o l i salió de París el 10 de Octubre de 1927 
llevando además de su dotación correspondiente una carga de 
600 kilos de correo y periódicos para Senegal, Brasil y Argen-
tina. En su primera etapa cubrieron los 4.600 kms. hasta San 
Luis de Senegal, efectuándolo en 26 horas y'inedia. El día 14 se 
trasladaron de San Luis a Natal realizando felizmente el salto 
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del Atlántico siendo los primeros que lograron cruzarlo en toda 
su extensión en un solo vuelo. Los 5.400 kms. del recorrido fue-
Itinerario seguido por Costes y Le B r i x en su vuelta a l 
mundo. (1927-1928). 
ron cubiertos en 18 horas a una media de 190. De Natal siguieron 
a Caravelhas, Río de Janeiro, Pelotas y Buenos Aires, donde 
descansaron once días antes de reanudar su vuelta al mundo. 
Continuaron por Santiago de Chile, La Paz, Lima, Panamá, 
Caracas, Colón, Guatemala y Méjico a Nueva York, donde 
cambiaron el motor. Efectuada esta operación se trasladaron a 
San Francisco con el propósito de cruzar el Pacífico, pero no 
habiéndoselo consentido el gobierno francés se vieron obliga-
dos a embarcar con su avión para realizar esta travesía. Llega-
dos a Yokohama reanudaron el vuelo y por Tokio, Hanoi, Ca l -
cuta, Karachi, Bassora, Alepo y Atenas llegaron a París el 14 
de Abril después de un vuelo total de 57.000 kms El recorrido 
de Tokio a París fué realizado en siete días durante los cuales 
Costes demostró su asombrosa resistencia física durmiendo 
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solamente unas siete horas. En esta semana se cubrieron 17.000 
kms. a razón de unos 2.000 diarios, demostrando las enormes 
posibilidades de la aeronáutica. 
El vuelo del Bremen.—Los aviadores europeos lucharon 
durante el año 1927 por devolver las visitas que les habían he-
Los aviones gemelos «Bremen» y «Europa» dispuestos para la tra-
vesía del At lán t ico que solamente el primero log ró real izar . 
cho los norteamericanos. Pero esto no pudo ser conseguido 
hasta el año siguiente en que el Bremen, avión y motor /unkers, 
efectuó el salto Irlanda-Labrador, siendo el primero en cruzar 
de E . a O. el Atlántico Norte. 
La seguridad de ser posible este vuelo la proporcionó el 
éxito alcanzado por los pilotos Edzard y Risticz que a bordo de 
un avión igual al Bremen elevaron la marca de permanencia a 
52 horas 12 minutos en Agosto de 1927. 
E l Bremen, pilotado por el gran aviador alemán Koehl y 
llevando a bordo al navegante Hunefeld y al comandante irlan-
dés Fitzmaurice, partió de Dublín el 12 de Abril de 1928 en me-
dio de un tiempo borrascoso viéndose frenado por un fuerte 
viento de cara que solo le permitió una media de cien ki lóme-
tros por hora y Xzmznáo \\\z\\ñv con la bruma, la nieve y 
las perturbaciones de la brújula que hicieron el vuelo sumamen-
te difícil. Todo esto hizo imposible la llegada a Nueva York, que 
era el punto señalado como terminación de la travesía, viéndo-
se forzado Koehl a tomar tierra en la isla de Greenly, en Labra-
dor, realizándolo sobre la superficie helada de un lago. La capa 
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de hielo se rompió con el peso del avión resultando ésfe ave-
riado y siendo recogidos ilesos los tripulantes. 
La t r a v e s í a del Pac í f ico .—En Agosto de 1925 John Rod-
gers intentó la travesía del Pacífico con dos hidroaviones de 
canoa, fracasando en su intento. 
Hasta 1927 no tuvo lugar el primer en'ace aéreo entre San 
Francisco y Ho-
nolulú, s i endo 
establecido por 
los tenientes 
Maitland y He-
genberger, pi-
loto y navegante 
respectivamen-
te, que en los 
últimos días de 
Junio consiguie-
ron cubrir a bor-
do de un trimotor Fokker y en un vuelo de unas 26 horas, los 
5.900 kilómetros que separan las mencionadas poblaciones. 
Pero la glo-
ria de enlazar 
América y las 
islas Hawai con 
Australia fué al-
canzada en 1928 
por una tripula-
ción de cuatro 
hombres, los pi-
lotos australia-
nos Kingsford 
Smith y Charles 
Ulm, y los ciudadanos norteamericanos Lyons y Warner, a 
bordo de un trimotor Fokker con motores Wright de 250 cv. 
Salida de San Francisco del trimotor Fokke r de Ma i t l and y Her -
genberger que fué e l primero que rea l izó la t r aves ía a Hono lu lú . 
Llegada del «Cruz de! Sur» a Honolu lú el 1 de Junio de 1928. 
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E l avión, bautizado con el nombre de Cruz del Sur, salió 
de San Francisco el 31 de Mayo y después de 27 horas y 27 
minutos de vuelo aterrizaba al día siguiente en Honolulú. De 
allí pasó a las Fidji recorriendo un trayecto de 5.020 kms. en 
34 horas, saliendo por último de estas islas para llegar al día 
siguiente a Brisbane (Australia) en un vuelo de 21 horas. En 
tres etapas fueron cubiertos cerca de 
12.000 kms. por encima del Océano 
Pacífico. 
El Cruz del Sur iba provisto de 
radiogoniómetro que le permitió si-
tuarse por medio de los radiofaros 
de California y Hawai. 
A pesar del extraordinario mérito 
de este vuelo el mundo no le conce-
dió la importancia que merecía. 
Itinerario del «Cruz del Sur» . 
L a c a t á s t r o f e del «I ta l ia» .—En 
1928 el dirigible Ita/fa a las órdenes del general Nóbile intentó 
realizar una expedición al Polo Norte. La aeronave era un 
semirrígido de 18.500 m3 imitación dz\ Norge, provista de tres 
motores de 240 cv. 
Salido de Milán el 15 de Abril lle-
gó a Spitzberg el 6 de Mayo realizan-
do desde allí algunos vuelos de re-
conocimiento antes de emprender la 
proyectada expedición, la que tuvo 
lugar el 23 de Mayo logrando alcan-
zar el extremo del eje terrestre des-
pués de veinte horas de vuelo. 
No habiéndole sido posible poner 
en práctica su pensamiento de tomar 
B i «Italia» en Spitzberg. (1928). tierra en el Polo, Nóbile decidió re-
gresar a Spitzberg, pero la bruma y 
el hielo colocaron en crítica situación al dirigible que tras una 
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dura lucha contra los elementos acabó por ser destro-
zado. 
Se organizaron varias expediciones de socorro con el fin de 
salvar a los supervivientes que se hallaban distribuidos en al-
gunos grupos, pudiendo recoger a una parte de la tripulación 
del Italia con el general Nóbile. En cambio una de esas expedi-
ciones costó la vida al gran explorador Amundsen, que habien-
do partido en compañía del comandante francés Guilbaud con 
un gran hidroavión en socorro de los supervivientes, desapare-
ció para siempre con todos sus compañeros de vuelo. 
La marca de distancia en 1928.—Destaca igualmente en 
este año el vuelo desde Montecelio (Italia) a Touros (Brasil) 
efectuado por los aviadores italianos Ferrarín y Del Prete, que 
cubrieron en 48 horas de vuelo un recorrido de 7.188 krns., es-
tableciendo una nueva marca mundial de distancia y asombran-
do al mundo con tan espléndido vuelo. 
El «Graf Zeppelín».—En 1928 y 29 se llevaron a cabo los 
grandes viajes del dirigible alemán Graf Zeppelín, aeronave de 
105.000 m3 y cinco motores de 530 cv., costeada por suscripción 
popular y que a las órdenes 
del Dr. Eckener realizó una 
serie de interesantes pruebas. 
En Octubre de 1928 efec-
tuó su primer vuelo sobre el 
Atlántico con el recorrido 
Alemania-Estados Unidos y 
regreso. 
En Agosto del siguiente 
año y después de una trave-
sía de «puesta en punto» 
desde Friedrichshafen (Ale-
mania) a Lakehurst (Estados Unidos), emprendió la vuelta al 
mundo en cuatro etapas: Lakehurst-Friedrichshafen-Kasumiga 
Llegada del «Graf Zeppel ín» a Rio de Janeiro 
en uno de sus vuelos t r a n s a t l á n t i c o s . 
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Ura-Los Angeles-Lakehurst, que fué cubierta con perfecta regu-
laridad en 21 días, recorriendo 53.000 kms. Una vez terminada 
esta prueba regresó a su base de Friedrichshafen. 
Posteriormente, en años sucesivos, realizó nuevos viajes y 
travesías oceánicas con la misma precisión y seguridad que los 
anteriormente mencionados. 
Grandes vue los en 1929. — En este año tuvo lugar la tra-
vesía del P á j a r o Amari l lo que partiendo de América del Norte 
V 
E l «Pá ja ro Amari l lo» en Cuatro Vientos. (1929). 
vino a tomar tierra en la playa de Comillas (Santander) tripula-
do por Assolant, Lefevre y Lotti, llevando a bordo un pol izón 
descubierto a los 20 minutos de vuelo. 
Es también digna de mención la expedición que en este mis-
mo año realizó Byrd al Polo Sur, permaneciendo durante todo 
el año en sus proximidades en su campamento de «La pequeña 
América», realizando interesantísimos estudios. Dicha expedi-
ción llevó consigo cuatro aviones, entre ellos un trimotor F o r d 
que fué el primero que voló sobre el Polo Antartico. Todos 
estos aeroplanos prestaron muy útiles servicios obteniéndose 
desde éllos películas, fotografías, observaciones geográficas, 
geofísicas y meteorológicas, pudiendo decirse que solamente 
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gracias a la aviación logró alcanzar esta expedición los fruc-
tíferos resultados que l a hicieron famosa. 
La marca de distancia fué establecida este año en 7.840 kiló-
metros por los aviadores franceses Costes y Bellonte con su 
vuelo París-Tsitsikar (China). 
E l « J e s ú s del G r a n P o d e r » . — E l 24 de Marzo de 1929 los 
capitanes Jiménez e Iglesias se dispusieron a batir la marca 
mundial de distancia. Tripulando un avión Breguet 19 super-
bidón, salieron de Sevilla rumbo al Brasil, aterrizando en Bahía 
después de 44 horas de vuelo y un recorrido de 6.550 kilóme-
tros; aunque no lograron su objeto, su vuelo fué el segundo en 
longitud. 
De Bahía se dirigieron a Río de Janeiro, Montevideo y Bue-
nos Aires. Atravesaron los Andes y continuaron por Santiago 
de Chile y Arica a Lima. Continuaron por Panamá, Nicaragua 
y Guatemala a La Habana, donde finalizaron el vuelo por orden 
superior. 
La regularidad en el recorrido de 21.000 kms. sin tener la 
más ligera avería fué la nota más destacada de este magnífico 
vuelo. 
E l « ? » . _ O t r o viaje que cau-
só enorme resonancia fué el 
vuelo París-Nueva York llevado 
a cabo en Septiembre de 1950 
por los aviadores franceses 
Costes y Bellonte sobre un Bre-
guet Hispano al que dieron el 
nombre de Punto de Interro-
gación. La llegada a Nueva 
York constituyó un verdadero 
acontecimiento y el recibimiento 
que se dispensó a los aviadores fué apoteósico. 
E l «Punto de in te r rogac ión» emprendien-
do e l vuelo hacia Nueva York. 
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El vuelo a Bata. — En Diciembre de 1930, los capitanes 
Rodríguez y Haya, a bordo del «12-71», avión Bregue! tipo 
gran raid, realizaron el vuelo de Sevilla a Bata, cruzando por 
primera vez el desierto de Sahara por el centro y en una sola 
etapa. 
El grupo de Italo Balbo.—Entre Diciembre de 1930 y 
Enero de 1931 tuvo lugar el magnífico viaje de un grupo de 
hidroaviones italianos que a las órdenes del Ministro del Aire 
general Italo Balbo se trasladó desde Italia a Brasil siendo la 
primera vez que una formación militar realizaba un vuelo de 
aquella categoría. 
El grupo estaba constituido por Í 4 Savoia-Marchetti con 
dos motores Fiat de 560 cv,, y entre los tripulantes figuraban el 
general Valle, Jefe de Es-
tado Mayor de la Aero-
náutica, el coronel Madda-
lena y otros jefes y oficia-
les. Incluyendo mecánicos 
y radiotelegrafistas forma-
ban un total de 56 hom-
bres, cuatro en cada hi-
droavión. 
Salieron de Orbetello 
(Italia) el 17 de Diciembre 
de 1930 y pasando por Los Alcázares, Kenitra, Villa Cisneros 
y Bolama saltaron el Atlántico llegando a Natal en un solo vue-
lo once de los hidroaviones, que continuaron desde allí a Bahía 
y Río de Janeiro. Habiendo ocurrido algunos accidentes y des-
gracias Italo Balbo dió por terminado el viaje regresando em-
barcados a Italia. 
Hidroaviones italianos del grupo de Italo Balbo. 
La vuelta al mundo de Post y Gatty. —Destaca igualmen-
te entre los grandes vuelos de! año 1931 la vuelta al mundo en 
ocho días efectuada por los aviadores americanos Wiley Post 
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y Harold Gatty, Partieron de Nueva York en un avión terrestre, 
atravesaron el Atlántico, cruzaron Europa por Berlín y Moscú, 
Avión de Wiley V. Post y H a r o l d Gatty a l inic iar su viaje alrededor del mundo. 
Siberia por Oms e Irkoutsk y luego por Alaska y Canadá regre-
saron a Nueva York a donde llegaban ocho días después de la 
salida. 
En la vuelta al mundo efectuada en 1924 se invirtieron 175 
días. Así, pues, con el vuelo de Wiley Post quedaban plena-
mente demostrados los progresos de la aviación en este período 
de siete años . 
E l vuelo del «Cua t ro Vientos».—Este vuelo, por su im-
portancia y por las trágicas circunstancias con que terminó fué, 
quizás, el que más conmovió la conciencia nacional española. 
La relevante personalidad de Barberán quedó asentada de 
modo rotundo por la forma impecable con que fué llevada la 
navegación del vuelo. 
En Junio de 1955 partieron de Sevilla Barberán y Collar a 
bordo del «Cua t ro Vientos», Breguet tipo transatlántico, para 
dar el salto de Sevilla a Camagüey (Cuba), donde aterrizaron 
después de cubrir los 7.600 kms. que separan ambas capitales, 
de los cuales 6.500 fueron sobre el océano, siendo éste el mayor 
salto sobre el mar en un avión terrestre de un solo motor. 
Desgraciadamente, poco pudieron disfrutar de su aureola 
triunfal, ya que el 20 de Junio desapareció el «Cua t ro Vientos» 
sin dejar rastro de sí, en el recorrido La Habana-Méjico. 
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En el capítulo dedicado a los grandes vuelos de nuestra 
aviación se expondrán con más detalles las incidencias de este 
viaje. 
Otros grandes vue los .—En Octubre de 1951 se logró la 
t raves ía del Pacíf ico sin escala, desde Samishiro (Japón) a 
Wenache (Estados Unidos), conseguida por Herndon y Pang-
born sobre un Bellanca monomotor. 
En 1953 Italo Balbo preparó y llevó a cabo un crucero de 
2 4 hidroaviones por el Atlántico Norte saliendo de Orbetello 
el 1 de Julio y haciendo escalas en Amsterdam, Londonderry, 
Reykjavick, Cartwright (Labrador), Chicago, Nueva York, 
Terranova, Azores, Lisboa, Roma y Orbetello, a donde llega-
ron el 14 de Agosto. 
Del 15 al 22 de Julio de este mismo año Wiley Post mejoró 
su vuelta a l mundo vzaWzñnáo una nueva en siete días y 19 
horas. 
Además de los vuelos relatados hubo muchos de menor 
importancia que no hemos citado y un número aún más elevado 
de intentos fracasados por diversas causas y terminados mu-
chas veces trágicamente. De unos y otros se dedujeron prove-
chosas enseñanzas , tanto para la industria aeronáutica como 
para el establecimiento de líneas aéreas que bien pronto comen-
zaron a cruzar el mundo en todas direcciones. 

X X 
E v o l u c i ó n del arma aérea .—Al estudiar someramente la 
actuación de la aviación en la guerra europea hemos visto que 
su papel en élla no pasó del de cooperadora de los ejércitos 
de fierra, siendo muy contadas las ocasiones en que intervino 
como fuerza independiente. 
Desde entonces la evolución del arma aérea ha continuado 
a un ritmo acelerado, constituyendo en la actualidad un verda-
dero ejército capaz por sí sólo de las más importantes empre-
sas e imprescindible en toda clase de operaciones tanto 
terrestres como navales. 
No sólo puede efectuar sus misiones de reconocimiento y 
bombardeo en el frente o en lo más profundo de la retaguardia 
enemiga sino que está en condiciones de lograr por sus pro-
pios medios la conquista de los más difíciles objetivos, intervi-
niendo con sus paracaidistas, planeadores, unidades transpor-
tadas, etc., como se ha demostrado plenamente en Noruega, 
Países Bajos, Creta, Normandía, y tantas ocasiones más . 
Veamos ahora en una rápida ojeada como se ha ido efec-
tuando esta evolución en cada una de las grandes potencias. 
A L E M A N I A 
En el tratado de Versalles procuraron los aliados anular 
por completo la potencia militar alemana y comprendiendo la 
292 H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 
importancia que estaba alcanzando la aviación le impusieron en 
esa materia una serie de limitaciones con las que resultaba 
completamente desarmada en el aire. 
K e i n k e l He . 111 K . 
Esto hizo que se desarrollase de un modo extraordinario la 
aviación sin motor, factor de importancia decisiva en la técnica 
aeronáutica, la que alcanzó notables progresos puestos franca-
mente de manifiesto al ser reanudada en este país la construc-
ción de aeroplanos. 
La primera escuela de vuelo sin motor fué fundada por Os-
car Ursinus, que reunió un grupo de aficionados en las monta-
fias del Rhon, consiguiéndose bien pronto los más prometedo-
res resultados. 
Al subir el nacionalsocialismo al poder decidió el rearme de 
la nación viniendo entonces la creación del Ejército del Aire y 
Goering, antiguo piloto de la famosa escuadrilla Richthofen, 
fué encargado por Hitler de dotar a Alemania de una potentísi-
ma aviación, convirtiendo el país en una nación de aviadores. 
Goering se dedicó activamente a crear y organizar la Luf-
waffe, para lo cual llamó en primer lugar a los viejos pilotos de 
la guerra que le sirvieron de base para comenzar su obra. A 
éllos se fueron agregando sucesivas promociones de nuevos 
aviadores que iban saliendo de las escuelas nutridas con los 
pilotos de vuelo sin motor formados en afios anteriores. Así el 
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vuelo a vela pasó a ser la cantera de la que se extrajeron no 
sólo los elementos componentes de la Lufwaffe, sino también 
1 
Junkers fu. 87. ( S í u k a ) . 
las grandes reservas con que ésta había de contar en todo el 
país. 
L a Lufthansa.—Otro pi-
lar importante para la forma-
ción de la aviación militar ale-
mana lo constituyó la gran 
compañía de tráfico aéreo 
Deutsche Lufthansa,qwz con 
su espléndida organización, 
su extensa red aérea y sus 
numerosos aviones de línea 
y transporte, supo mantener 
durante los años del desar-
me una gran cantidad de pi-
lotos perfectamente entrena-
dos en vuelos de largo re-
corrido y con toda clase de 
condiciones atmosféricas. 
Esta compañía tenía cons- Messerschmith M e . 109. 
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íanícmeníe a su servicio una plantilla de 150 primeros pilotos, 
mientras por el puesto de segundo piloto fueron desfilando un 
número elevadísimo de futuros aviadores de guerra. 
Fué esta compañía la que en unión de las escuelas de vuelo 
sin motor mantuvo el espíritu aéreo en Alemania durante los 
años en que estuvo en vigor el tratado de Versalles. Al ser 
creada la aviación militar, de ella y de sus campos y talleres 
salió un gran número de pilotos, navegantes y mecánicos, per-
fectamente entrenados e instruidos, cuya incorporación a la 
Lufwaffe significó una aportación de excepcional importancia. 
J A P O N 
El Japón se adaptó rápidamente a la nueva arma de guerra 
cuyas características están en perfecta consonancia con los 
rasgos esenciales del soldado nipón. El alto espíritu de sacrifi-
Bombardero j a p o n é s Mitsubischi «Oktori». 
ció, el desprecio absoluto de la vida, el patriotismo elevado 
a su más alto grado, hacen del japonés el piloto de guerra 
más apropiado para manejar un arma de tan grandes posibili-
dades. 
La aviación y la industria aeronáutica japonesas son producto 
de la intervención e influencia de las de varios países, que fue-
ron introduciendo en el imperio japonés sus diferentes marcas 
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y tipos de aviones. Esto explica la gran diversidad de aeroplanos 
y motores con que cuenta la aviación japonesa y aunque en ge-
neral han sido designados con nuevos nombres demuestran 
claramente su procedencia europea o americana. Sin embargo, 
esta industria se fué desarrollando y perfeccionando habiendo 
conseguido durante la pasada contienda algunos modelos 
propios. 
Organizac ión de la a v i a c i ó n .—A l comenzar la guerra la 
aviación japonesa estaba supeditada simultáneamente y en di-
versas formas a cuatro ministerios. L a aviación militar y l a 
naval dependían respectivamente de los ministerios de Guerra 
Mitsub ish i 00. 
y Marina; l a c iv i l estaba subordinada al de Comunicaciones, 
y al de Educac ión pertenecía el Instituto de investigaciones 
ae ronáu t i cas , considerado como un establecimiento de cultura. 
Sin embargo, lo mismo en lo que se refiere a material que 
en lo concerniente a organización el clásico hermetismo japonés 
y el misterio de que están rodeadas todas sus instituciones, 
impide el que se puedan ofrecer datos concretos ni asegurar la 
autenticidad de los que se dan oficialmente. 
I T A L I A 
El Duce comprendió desde el primer momento la extraordi-
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naria importancia que había de tener la aviación en las futu-
ras contiendas, lo que le llevó a la creación de una poderosa 
flota aérea y de una floreciente industria aeronáutica, buscando 
al mismo tiempo la autarquía de estas construcciones, con el 
fin de poder disponer en todo momento de los aviones y molo-
res necesarios. 
Base de la industria aeronáutica fué la del automóvil que ya 
se encontraba muy desarrollada en Italia, y que se estimuló 
aún más, facilitando su transformación y adaptación a la cons-
Fia t C. R. 42. 
trucción de aviones y demás elementos necesarios al ejército 
del aire. 
De este modo se dió notable impulso a la industria aero-
náutica nacional que pronto alcanzó un floreciente desarrollo, 
demostrado plenamente el año 1926 en la competición de la 
Copa Schneider, en la que De Bernardi logró resonantes 
triunfos. 
Los aviones italianos consiguieron para su nación la marca 
mundial de velocidad que en años sucesivos fueron mejorando 
hasta llegar a los 709 kms. alcanzados por Agello sobre un 
Macch i M C - 7 2 con motor Fiat. 
Los primeros modelos lanzados por la industria italiana ado-
lecían de múltiples defectos que poco a poco iban siendo corre-
gidos, al mismo tiempo que se mejoraban constantemente las 
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características de los aviones. Se aumentó extraordinariamente 
el radio de acción y la carga de los bombarderos y se elevó de 
Fia t B . R. 20. 
un modo apreciable la velocidad de los cazas, algunos de ios 
cuales, como el Qeggiane, rebasaban ya los 550 kms. conser-
vando su manejabilidad y una gran velocidad de subida. 
Organizac ión .—Al comenzar la guerra la aviación depen-
día únicamente del Ministerio del Aire, que dirigía todas las 
actividades aéreas de la nación, teniendo el Ministro a sus in-
mediatas órdenes el Subsecretariado del Aire y el Estado 
Mayor. 
La flota aérea de primera línea estaba calculada en unos 
1.500 aviones. 
ESTADOS UNIDOS 
A pesar de ser en este país donde se lograron los primeros 
vuelos se fué quedando luego retrasado en la cuestión aérea y 
de un modo especial en lo concerniente a aviación militar. 
Sin embargo, con su entrada en la guerra de 1914-18 Nor-
teamérica salió del letargo en que se encontraba y a favor de 
su notable desarrollo industrial y abundancia de materias prl-
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mas y mano de obra, las construcciones aeronáuticas se desen-
volvieron y multiplicaron rápidamente. 
En los años que siguieron a la guerra se lanzaron los nor-
teamericanos a los grandes vuelos y travesías oceánicas y ya 
Curtiss P-40 B . 
hemos visto cómo cruzaron el Atlántico y el Pacífico en reñida 
competición con los más destacados aviadores de otros países. 
La enorme extensión de los Estados Unidos, sus relaciones 
con el resto del continente americano, con Europa a través de 
un océano y con Asia, Filipinas y Australia a través de otro, 
orientaron su industria aeronáutica hacia la construcción de 
grandes aeroplanos e hidroaviones, de los que muy pronto se 
lograron excelentes modelos con los que fueron establecidas 
gran cantidad de líneas aéreas . De aquí que sus fábricas hayan 
destacado precisamente en la construcción de grandes bombar-
deros y aviones de mucho radio de acción para patrullas en alta 
mar, quedando en cambio bastante retrasados en lo que se re-
fiere a aviones de caza hasta su entrada en la pasada guerra. 
Este notable progreso de la industria aeronáutica norteame-
ricana continuó sin interrupción hasta el momento de comenzar 
el último conflicto bélico, siendo entonces el puesto de los Es-
tados Unidos en el aspecto aeronáutico uno de los más desta-
cados entre todas las potencias del mundo. Es cierto que la 
aviación civil y de transporte se encontraba mucho más desarro-
llada que la militar pero la adaptación de aquella para su trans-
H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 299 
formación en industria de guerra pudo ser lograda en plazo 
relativamente corto. 
Entre sus fábricas destacaban: La Boeing, realizadora de 
los gigantescos Clippers, la Glenn Martin, constructora de 
grandes aviones de comercio y bombardeo, la Douglas con 
Boeing B-17 B . 
sus famosos aeroplanos de línea y la Voughí-Sikorsky cuya 
misión principal era la de proveer a la Marina de su dotación 
de aviones embarcados. Como se ve todas estas fábricas cons-
truían casi exclusivamente aeroplanos de línea y transporte por 
lo que la producción de aviones de guerra en serie estaba no-
tablemente descuidada; así los primeros pedidos de Francia e 
Inglaterra durante la pasada guerra fueron servidos muy mal y 
con gran retraso. 
En vista de ello y de la inminente entrada en la contienda 
las autoridades norteamericanas se decidieron a tomar una ma-
yor intervención en las construcciones aeronáut icas , disminu-
yendo el número de tipos y encauzando con enérgicas medidas 
la producción en serie de aviones de guerra. 
Organizac ión de la av iac ión .—No existe en los Estados 
Unidos Ministerio del Aire ni órgano alguno que dirija las acti-
vidades conjuntas de la aviación. Esta se halla dividida en tres 
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ramas completamente independientes: L a militar, la naval y 
la c iv i l . 
La aviación de guerra se encontraba bajo la inmediata de-
pendencia del ejército a que pertenecía, existiendo por lo tanto 
dos agrupaciones completamente separadas: la aviación del 
Ejérci to y la aviación NavaL Este sistema hubo de ser modifi-
cado al iniciarse la intervención en la guerra con el fin de aunar 
los esfuerzos de ambas ramas y lograr una mayor eficiencia. 
La aviación naval, la de exploraciones marítimas y la de 
defensa de bases navales, forman parte de la Marina de Guerra 
y dependen por consiguiente de la Secretaría de Marina. 
L a a viación c i v i l depende del Departamento de Comercio, 
que cuenta para dirigirla con un comité especial residente en 
Washington. 
E l mando supremo de la aviación corresponde al Presidente 
que lo ejerce por medio de los Secretarios de los correspon-
dientes Departamentos. 
FRANCIA 
Ya hemos visto cómo al principio de la aviación marchó 
Francia constantemente a la cabeza de las naciones europeas, 
siendo conseguidos en ella los primeros saltos y los primeros 
vuelos en nuestro continente. 
Sin embargo, la política seguida por Francia en los últimos 
años , fué causa de que rápidamente desapareciesen ese espíri-
tu y entusiasmo, y apartada por completo la nación de la cues-
tión militar y aérea, su aviación, que al terminar la guerra de 
1914-18 era la más potente del mundo, pasó en breve espacio 
de tiempo a ocupar un modesto lugar entre las aviaciones de 
las diversas potencias. Ello explica el que al ser atacada Fran-
cia en la pasada guerra fuese cuestión de días su completa 
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derrota en el aire, que hizo fulminante y definitivo su total hun-
dimiento militar. 
En este gran descenso de la aviación francesa después de 
Morane Saulnier 405 - C. 1. 
la primera guerra mundial hubo dos reacciones aisladas, nin-
guna de las cuales logró detener la catástrofe que se avecinaba. 
Se originó la primera al ser ordenada en Alemania la formación 
de la Lufwaffe, siendo encargado en aquella ocasión del Minis-
terio del Aire francés el general de Aviación Denain, que intentó 
reorganizar el ejército aéreo y aumentar su potencialidad. Pero 
la actuación de los partidos políticos hizo fracasar por completo 
los buenos propósitos y esfuerzos del ministro y sus colabora-
dores. 
La segunda reacción se produjo ante la inminencia del nue-
vo conflicto bélico, concentrándose todas las industrias aero-
náuticas en una sola compañía, con el fin de aunar los esfuer-
zos y mejorar el material de aviación, reduciendo el número de 
tipos y elevando el de aviones. Sin embargo, esta reacción fué 
muy tardía y a última hora se hizo preciso recurrir a la indus-
tria norteamericana para armar a la aviación francesa y dotarla 
del material imprescindible. 
Organización.—Tanto la aviación militar como la civil de-
pendían en Francia del Ministerio del Aire , el cual contaba con 
el Consejo Superior como órgano consultivo. Solamente la 
aviación embarcada se encontraba en una situación especial de 
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dependencia del Ministerio del Aire, ya que a su vez estaba en 
algunos aspectos bajo la autoridad del de Marina. 
Poíez . 
El ministro tenía a sus inmediatas órdenes el Estado Mayor 
General del Ejérci to del Aire y una serie de Direcciones Ge-
nerales, órganos que le servían para el mando y dirección de 
las fuerzas aéreas . 
I N G L A T E R R A 
Retraso aéreo d e s p u é s de la guerra.—También esta na-
ción se fué quedando rezagada en la cuestión aérea después de 
terminada la guerra mundial de 1914-18, si bien este retraso no 
tuvo las graves proporciones que en Francia y las causas que 
lo originaron fueron muy distintas. 
E l motivo de que la aviación inglesa perdiese el puesto pri-
vilegiado que ocupaba a la terminación de la guerra no fué otro 
que su clásico apego a la tradición, que hizo que sus fábricas 
continuasen construyendo aviones de madera y tela cuando en 
otros países se utilizaba casi exclusivamente el tubo de acero 
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y las aleaciones de aluminio. Los constructores ingleses se-
guían lanzando los mismos tipos con muy ligeras modificacio-
nes, los cuales estaban ya anticuados y bajos de características 
en el momento de su salida de la fábrica, no pudiendo compen-
sar este retraso la esmerada construcción que siempre fué nor-
ma esencial de la industria inglesa. 
De esta forma se fué quedando rezagada la construcción 
aeronáutica británica, hasta el punto de que tres años antes de 
comenzar la pasada guerra ninguna de sus fábricas estaba en 
condiciones de construir aviones metálicos, careciendo por 
Hurricane. 
completo de utillaje y mano de obra entrenada y siendo el rit-
mo de su producción sumamente lento en relación con el de 
las demás potencias. 
Además los aviones ingleses carecían de los múltiples ade-
lantos que constantemente iban introduciendo otras industrias, 
como trenes replegabies, hélices de paso variable, etc. 
R e o r g a n i z a c i ó n de la industria a e r o n á u t i c a .—A l hacer-
se inminente el pasado conflicto Inglaterra se dió cuenta de la 
notable inferioridad en que se encontraba su aviación respecto 
a la alemana. 
Entonces, reaccionando enérgicamente, sus gobernantes se 
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decidieron a hacer un esfuerzo gigantesco que pusiese fin a ese 
estado de cosas, construyéndose por todo el país una gran 
cantidad de fábricas, que dirigidas por especialistas de la indus-
tria aeronáutica quedaban bajo la protección del Estado, el 
cual les pagaba una cantidad determinada por cada avión o 
motor que produjesen. 
De este modo llegó a contar Inglaterra con una elevada 
cantidad de fábricas, las cuales abandonaron los viejos méto-
dos para lanzarse a construir en serie, adoptando las mejoras 
conseguidas en otros países y dedicándose al estudio y experi-
mentación de nuevos perfeccionamientos. 
De los modelos conseguidos se efectuó una cuidadosa selec-
Wellington II. 
ción, quedándose únicamente con los de mejores característi-
cas y siendo reducido con ello el número de tipos. 
La ayuda aérea de los Dominios —La enorme concen-
tración de fábricas en el territorio metropolitano hizo temer que 
los efectos de la actuación aérea enemiga fuesen de catastrófi-
cas consecuencias para la industria aeronáutica. Ante este 
temor se intensificó extraordinariamente la defensa antiaérea, 
en cuya cuestión marchó constantemente Inglaterra a la cabeza 
de todas las naciones. 
Sin embargo, no pareciendo suficientes estas medidas se 
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decidió el traslado de una gran parte de la industria aeronáuti-
ca a los Dominios, especialmente a Canadá y Australia, consi-
derando al primero como proveedor del ejército aéreo metropo-
litano y al segundo como gran fábrica y almacén para la defen-
sa propia y la de Singapur y la India. 
Además de dar este notable impulso a la industria aeronáu-
tica de los Dominios se organizaron en ellos una gran cantidad 
de escuelas, no sólo de pilotos y navegantes sino también de 
las innumerables especialidades relacionadas con el arma aérea. 
Organizac ión de la a v i a c i ó n inglesa—Antes de la gue-
rra toda la aviación militar y c i v i l dependía del Ministerio del 
Aire, cuyo órgano consultivo era el Consejo del Ai re . También 
estaba supeditado a este ministerio el servicio de escucha y 
acecho, que era prestado por personal auxiliar voluntario. L a 
aviación naval estaba bajo la jurisdicción de l a Marina de 
Guerra y la artillería antiaérea se encontraba afecta al Ejército 
de Tierra de cuyo ministerio dependía. 
L a Reales Fuerzas Aéreas const i tuían un ejército au tó-
nomo, completamente independiente del Ejército de Tierra y 
de las Fuerzas Navales, estando colocadas bajo la suprema 
autoridad del Rey, quien ejercía el mando por medio del Jefe 
del Estado Mayor del Ministerio del Aire, en el que delegaba 
sus funciones. 
R U S I A 
Muy escasas e incompletas eran las informaciones que se 
poseían de la aviación rusa antes de su entrada en la guerra y 
de su evolución desde el advenimiento del régimen comunista. 
La propaganda soviética en lo que a la cuestión aérea se 
refiere fué muy grande, pero limitada exclusivamente a la parte 
exterior y de exhibición, ignorándose en cambio por completo 
su constitución, organización y grado de eficiencia. 
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Los principios de la aviación tuvieron escasa repercusión en 
Rusia, donde fueron limitadísimas las experiencias realizadas 
antes del comienzo de la guerra de 1914-18. Durante ésta su 
Aparato de caza ruso Z . K . B . 19. 
actuación fué sumamente pobre, ya que sus aliados no pudieron 
prestarle ayuda suficiente, viéndose obligada a atender por sí 
misma y con su embrionaria industria a todas las necesidades 
de su aviación. 
En 1918 se fundó en Moscú el Instituto Central Aerodiná-
mico y se adquirieron aviones extranjeros y licencias de cons-
trucción. 
Se intentó más tarde poner en marcha la industria aeronáu-
tica soviética para lo cual fueron llamados multitud de ingenie-
ros y especialistas de otros países, especialmente alemanes y 
norteamericanos. 
La figura más destacada de la industria aeronáutica rusa 
fué el ingeniero Tupolief, víctima de una de las trágicas depu-
raciones ordenadas por Stalin. Él fué el verdadero organizador 
de la producción aérea, proyectando y construyendo más de 
cuarenta modelos diferentes de aviones de todos los tipos. 
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Organizac ión de la industria.'—La orientación seguida 
en un principio por la industria aeronáutica fué la alemana, con 
aviones derivados del Pokker y del Junkers. Más tarde fué 
ganando terreno la influencia norteamericana, comenzando sus 
aviones Curtiss, Boeing y Martin Bomber a ser copiados por 
las fábricas rusas. 
Bajo estas influencias se fué extendiendo por todo el territo-
rio de la Unión Soviética un gran número de fábricas, para lo 
cual le fueron facilitados por los Estados Unidos importantes 
créditos y gran número de técnicos y especialistas. 
En Moscú, Leningrado, Kief y otros puntos se empezaron 
P. 2. ruso. 
a construir ya tipos auténticamente rusos según los modelos 
del ingeniero Tupolief. 
Del desarrollo seguido posteriormente por la industria aero-
náutica rusa no podemos dar más detalles, debido al gran se-
creto con que los soviets llevaron siempre esa cuestión y a lo 
contradictorio de las informaciones. 
Organizac ión de la aviación.—^De las siete ramas en que 
está dividido el Comisariado de Guerra para la Revolución, 
una de ellas se denomina Administración de la F lo ta Aérea 
Roja y es la encargada de dirigir todas las activida4es aéreas 
en la Unión Soviética. 
Bajo la inmediata dirección de este organismo está el Man-
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do de l a Aviación, del cual dependen todas las fuerzas milita-
res excepto las escuelas de vuelo, colocadas bajo la jurisdicción 
del Centro de E n s e ñ a n z a . 
Las escuelas de vuelo sin motor y las unidades de paracai-
distas fueron también desarrolladas en Rusia de un modo ex-
traordinario. 
XXI 
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El primer vuelo en E s p a ñ a . — E l primer vuelo con una 
máquina más pesada que el aire tuvo lugar en España el día 26 
de Marzo de 1910 y fué realizado en las proximidades de Madrid 
por el piloto francés Mameí. 
E l avión, que estuvo expuesto durante varias semanas en el 
Palacio de Cristal del Retiro, era un Bler íot XI , del mismo tipo 
que el utilizado por su inventor para la travesía del canal de la 
Mancha. 
E l vuelo se realizó en la fecha indicada y en los terrenos de 
la Ciudad Lineal, siendo su longitud de unos metros solamente. 
Nacimiento de la a v i a c i ó n militar e s p a ñ o l a . — E n No-
viembre de 1910 el Gobierno español, por medio de una Real 
Orden, dispuso la adquisición y experimentación de aeroplanos, 
destinando a tal fin un crédito de 200.000 pesetas. Se confió el 
cumplimiento de esta Real Orden a la Comisión de Experiencias 
de Ingenieros, la cual envió a Francia para que comprase los 
aviones necesarios al capitán de dicho Cuerpo D. Alfredo 
Kindelán. 
Recorrió éste las fábricas de aeroplanos con que entonces 
contaba la industria aeronáutica francesa (todas ellas sumamen-
te elementales y de reciente creación), en busca de los tipos 
más apropiados para escuela, ya que se pretendía que desde el 
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primer momento se efectuase en España la formación e instruc-
ción de pilotos. 
En aquella época solo había en nuestra Patria dos o tres 
civiles que estuviesen en posesión del título, por haberlo obteni-
do en alguna escuela extranjera, y un piloto militar, el Infante 
D. Alfonso de Orieans, que obtuvo el suyo sobre un monopla-
no Antoinette en el aeródromo de Reims. 
Después de múltiples gestiones fueron adquiridos y traídos 
a España dos aeroplanos Henry Farman y un Mauríce Far-
man, con los que a principios de 1911 comenzó su aprendizaje 
la primera promoción de aviadores españoles, cinco oficiales 
del cuerpo de Ingenieros, casi todos ellos del Servicio de Ae-
rostación. 
Estos oficiales, sus tres aviones Farman, y dos cobertizos 
desmontables de lona, llamados Besoneaux, además de los 
repuestos necesarios, constituyeron la base inicial, el punto de 
partida, de la Aviación Militar Española . 
Cuatro V i e n t o s .—E l capitán Kindelán recibió igualmente el 
.••¿; 
• 
E l a e r ó d r o m o de Cuatro Vientos en su primera época. 
encargo de buscar campo donde pudiese ser establecido el pri-
mer aeródromo escuela de la aviación española, y después de 
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diversas gestiones se escogió el terreno denominado Cuatro 
Vientos, eligiéndose una franja de 200 metros a lo largo de la 
carretera de Extremadura. 
En este campo fueron montados los dos Besoneaux, res-
guardándose en ellos los tres aeroplanos a su llegada a Madrid. 
Los cajones en que habían venido em-
balados los aviones durante el viaje, 
fueron utilizados como viviendas pro-
visionales, uno para la tropa, otro para 
almacén y el restante para el oficial de 
guardia. 
Con tan primitivos medios dió co-
mienzo en Enero de 1911 el primer cur-
so de pilotos, en el que tomaron parte 
tres oficiales del servicio de Aerosta-
ción Militar: Herrera, Barrón y Ortiz, y 
dos de la Comisión de Experiencias: 
Kindelán y Arrillaga, todos ellos pilotos 
de globo. Como profesores actuaron dos 
aviadores franceses enviados por la ca-
sa Farman, cuya habilidad y experiencia eran muy deficientes. 
El primer alumno que obtuvo el título fué el capitán Kinde-
lán, que realizó con su Farman los cinco ochos reglamenta-
rios, con alternativos virajes a derecha e izquierda. En esta 
época los virajes constituían una peligrosísima maniobra, de 
un modo especial los efectuados a la derecha, ya que volando 
constantemente los aviones al límite de velocidad, el menor 
descuido podía ocasionar la entrada en pé rd ida , imposible de 
recuperar a la escasa altura a que entonces se efectuaban los 
vuelos. 
A fines de año y habiendo sido aumentados los créditos 
para aviación, pudieron ser adquiridos otros tres aeroplanos, 
siendo éstos tres Nieuport monoplazas, que con sus motores 
de 50 cv. eran los mejores de que podía disponerse en aquella 
época. 
Primera p romoc ión de pilotos en la 
escuela mil i tar de Cuatro Vientos. 
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Una clase de vuelo en el primer curso de pilotos. 
También se trajeron más farde los primeros Brístol , aviones 
ingleses muy perfeccionados, con los que vinieron dos profeso-
res, superiores en todos conceptos a los enviados con anterio-
ridad por la casa Farman. 
Fué la primera promoción 
la única formada exclusiva-
mente con oficiales de Inge-
nieros, diferenciándose en es-
to nuestra aviación de lo que 
sucedía con las de otros paí-
ses en los que dicho cuerpo 
siguió monopolizando duran-
te muchos años todas las ac-
tividades aeronáuticas . No 
sucedió así en nuestra Patria 
y para la segunda promoción que se convocó el año 1913, fué 
solicitada la colaboración de todas las armas y cuerpos, acu-
diendo a formarla oficiales de Artillería, Caballería, Ingenieros, 
Estado Mayor e Intendencia. 
La primera escuadrilla expedicionaria a Marruecos. ^ 
Un año antes de que se iniciase en Europa la gran contienda de 
1914, la recién creada avia-
ción española era trasladada 
a Africa donde efectuó la pr i -
mera intervención regular 
del arma aérea en acciones 
de guerra. 
Pretenden los italianos la 
primacía en la utilización de 
la aviación en este aspecto ya 
que en 1911 emplearon en 
Libia tres aeroplanos Bleriot 
en misiones de reconocimien-
to. No puede negárseles esa prioridad, pero su utilización de 
la aviación fué una cosa esporád ica e irregular; por lo tanto 
Primera escuadrilla española en Tetuán. (19Í3) . 
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la primera intervención del arma aérea en c a m p a ñ a de una 
manera metódica y regular corresponde a nuestra escuadrilla 
expedicionaria de Marruecos. 
El 18 de Octubre de 1913 se recibía en el aeródromo de 
Cuatro Vientos un telegrama del Ministerio de la Guerra en el 
que se ordenaba la inmediata preparación de una escuadrilla y 
un parque móvil con objeto de trasladarse a Marruecos si así 
fuese solicitado por el General en Jefe. 
El día 20 el capitán Kindelán, jefe de la escuadrilla expedi-
cionaria, daba cuenta al ministerio de estar cumplimentada la 
orden y dispuestos para salir en cuanto se les indicase. 
La escuadrilla estaba compuesta de cuatro biplanos M. Far-
man, cuatro Lohnery tres monoplanos Nieuport, de los cuales 
ocho solamente formaban la unidad en vuelo, yendo los otros 
tres como reserva. Figuraban como pilotos los capitanes Kinde-
lán, Bayo y Barrón, tenientes Orleans, Olivier, Ríos, Espín y 
Moreno, y el oficial primero Alonso. Observadores: Capitanes 
Casírodeza, Cifuentes y Barrei-
ro, tenientes Arcante y O'Felan 
y alférez de navio Sagasta. Médi-
co provisional. Cortijo. Completa-
ban la unidad expedicionaria el 
personal auxiliar (un maestro de 
taller, un fotógrafo, dos sargentos 
y 55 hombres), dos escalones ro-
dados (un coche ligero, cuatro ca-
miones con remolque, un camión 
taller y otro almacén) y el material 
de campamento (tres Besoneaux 
y ocho tiendas). 
Esta escuadrilla estaba perfec-
tamente equipada y organizada, habiéndosela dotado de cuan-
tos elementos podía disponerse en aquella época. 
La aviación española en este momento era comparable con 
la de la mayoría de las naciones europeas, y si el número de 
U n avión de la primera escuadrilla ex-
pedicionaria a Marruecos. 
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aeroplanos era muy reducido lo mismo sucedía en los demás 
países. Nuestros efectivos podían llegar a tres escuadrillas com-
pletas, bien poco menos de lo que puso en línea Inglaterra un 
año más tarde, superior a lo que puso Portugal y semejante a 
lo que hubiese podido poner Italia de haber entrado en guerra 
al principio de la contienda. 
Los aeroplanos eran los mejores tipos que existían en el 
extranjero: Farman, Nieuporf y Morane, los más perfecciona-
dos aviones franceses; Brisfol , lo más selecto de la aviación 
inglesa; Lohner austríacos y Taubes alemanes, unos y otros 
igualmente los mejores de sus respectivos países. Por lo tanto. 
Taller móvil de aviación en los primeros tiempos Al fondo el capitán Kindelán. 
el papel de nuestra aviación en el caso de haber intervenido en 
la Gran Guerra no hubiese sido inferior al de la mayoría de los 
países y sí superior al de algunos de ellos. 
En cuanto a bombas disponía la aviación española de las 
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mejores que había en aquella época, las Carbonit alemanas, 
muy superiores a las de los aliados. 
También poseía los más perfeccionados visores de bombar-
deo y excelentes máquinas fotográficas comparables a las me-
jores de las demás naciones. 
Por lo tanto, fué la escuadrilla enviada a Marruecos una 
unidad de lo más completo que podía organizarse en aquella 
época, y con estos elementos y las relevantes cualidades de 
todos sus componentes, su intervención en la campaña fué en 
todo momento admirable, siendo así unánimemente reconocido. 
Actuación de la escuadrilla.—El 22 de Octubre y des-
pués de desfilar ante el Palacio Real y por las calles de Madrid, 
la escuadrilla expedicionaria se trasladó a la estación de Me-
diodía, donde efectuó su embarque en el ferrocarril que había 
de trasladarla a Algeciras; los aviones eran conducidos conve-
nientemente embalados. 
Dos días después embarcaban en Algeciras a bordo del 
«Almirante Lobo», desembarcando al siguiente en Ceuta. 
Elegido a e r ó d r o m o , 
preparado y fortificado el 
campo, y montados nue-
vamente los aviones, el 2 
de Noviembre tuvo lugar 
el primer vuelo, comenzan-
do al día siguiente la inter-
vención de la escuadrilla 
en la campaña con servi-
cios de reconocimiento ha-
cia Laucien, de media hora 
de duración. E l 17 comen-
zaron a efectuarse reconocimientos por parejas sobre Ben-Ka-
rrix con resultado plenamente satisfactorio y el 24 tuvo lugar la 
primera acción de bombardeo, siendo arrojadas dos bombas 
frente a Laucien. Cinco días antes, el 19 de Noviembre, la avia-
Salida de un av ión de la primera escuadrilla de 
Marruecos. 
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ción española había comenzado a dar su sangre por la Patria, 
resultando gravemente heridos cuando volaban sobre el Monte 
Cónico el observador capitán Barreiro y el piloto teniente Ríos. 
E l 27 de Diciembre resultó muerto el teniente Espín, primera 
víctima de nuestra acción aérea en Marruecos. 
De esta forma comenzó su actuación como arma de guerra 
la aviación militar española. 
Campaña de Melilla de 1921.—Debido a las malas cose-
chas el invierno de 1920-21 fué muy duro para los indígenas de 
la zona de Melilla que resultaron muy castigados por el hambre. 
Esta situación fué aprovechada por el general Silvestre para 
someter aquellas cabilas, consiguiendo extender la zona ocupa-
da hasta la línea Sidi Dris-Annual, aproximándose con escaso 
esfuerzo a la bahía de Alhucemas, centro principal del movi-
miento rebelde. 
Alucinado el general Silvestre con la idea de ocupar esta 
región y terminar de golpe con la resistencia indígena, avanzó 
confiadamente y sin reunir los medios necesarios para llevar a 
cabo tan importante empresa. 
En estos días muestra ya decididamente su hostilidad con-
tra España el caudillo rifeño Abd-el-Krim, que habiendo sido 
enemigo de los franceses durante la Gran Guerra de 1914-18 
estuvo confinado en Rostrogordo y temiendo ser entregado a 
aquéllos al ser libertado se refugió en Beni Urriaguel erigiéndo-
se en cabecilla de estas cabilas y dirigiéndolas contra nosotros. 
Aprovechándose Abd-el-Krim de la imprevisión y extremada 
audacia de Silvestre el 1 de Junio de 1921 cayó sobre la posi-
ción de Abarrán, recién ocupada por nuestras fuerzas, logran-
do apoderarse de ella y aniquilar la guarnición. 
Después de un período de engañosa calma a mediados de 
Julio atacó el enemigo la posición de Igueriben colocando a 
nuestras tropas en una situación apuradísima. 
E l 22 de Julio se inició la retirada de Annual que aprovecha-
ron los rebeldes para emprender un vigoroso ataque, produ-
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ciéndose entonces el desmoronamiento de la Comandancia de 
Melilla; el general Silvestre sucumbe en el desastre y el camino 
de Melilla queda abierto a las cabilas sublevadas, que se lan-
Posición de Annua l . 
zan sobre la plaza con el objeto de arrojarnos de la zona y ter-
minar con nuestro protectorado y soberanía. 
E l gobierno ignora la verdadera situación en que se encuen-
tran nuestras fuerzas, pues en la caótica confusión de los pri-
meros momentos las noticias que se reciben son pocas y con-
tradictorias. En vista de ello se da al General Jefe de Aviación 
la orden de enviar un aeroplano a Africa para que informe 
sobre la realidad de los acontecimientos. E l mando de la avia-
ción militar se vió en la precisión de alquilar un avión Brísfol 
al representante de la casa Mavi l land en España , y con él se 
t ras ladó el capitán Moreno Abella a Melilla, tomando tierra en 
el hipódromo de la ciudad, ya situado bajo el fuego enemigo, 
regresando poco después con detallados informes que revela-
ron a la nación las graves proporciones del desastre. 
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Ante las alarmantes noticias que llegan de Marruecos, se 
despierta en toda España el espíritu patriótico y el entusiasmo 
bélico y comprendiendo toda la nación la necesidad imprescin-
wm 
M e l i l l a . (Barrios del H ipód romo , Real e Industria). 
dible de crear un arma aérea que intervenga en la lucha y de la 
que en aquel momento se carecía casi en absoluto, rivalizan 
todas las provincias en regalar aviones que llegan entonces 
por decenas a nuestra precaria aviación. Gracias a la previsora 
labor del general Echagüe, que había conseguido instruir con 
anterioridad cerca de un centenar de pilotos, fué posible equi-
par a todos estos aviones del personal volante necesario, cons-
tituyéndose unidades organizadas y eficientes, lo que de otra 
forma hubiese representado una tarea sumamente lenta y difícil. 
La escuadrilla de Tetuán en Melilla.—El 23 de Julio des-
embarcaban en Melilla las primeras fuerzas del ejército enviadas 
por el Alto Mando general Berenguer a las órdenes del general 
Sanjurjo y compuestas de dos banderas del Tercio mandadas 
por el entonces comandante Francisco Franco, dos tabores de 
Regulares de Ceuta y una batería de montaña. E l total de las 
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tropas del Tercio y Regulares estaban dirigidas por los tenien-
tes coroneles Millan Astray y González Tablas respectivamente. 
Ante la gravedad de la situación y en tanto se organizaban 
en España las escuadrillas adquiridas por el Estado y las pro-
vincias, se ordenó el inmediato traslado a Melilla de cinco avio-
nes Havi l land Q o l l que se encontraban en Tetuán y que en 
unión de otros dos aeroplanos llegados de la península fueron 
las únicas fuerzas aéreas con que contaba nuestro ejército para 
oponerse al empuje de las cabilas sublevadas. 
Se intentó sostener con esta escuadrilla a los defensores de 
Monte Arruit donde se habían refugiado los restos salvados del 
Cañón enemigo en el Iferni. 
desastre de Annual y que mandados por el general Navarro se 
hallaban asediados por una multitud de moros que atacaban la 
posición en espera del botín de guerra consiguiente. La resis-
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íencia fué tenaz y la actuación de la aviación heroica, regresan-
do los aviones acribillados de impactos; pero no fué posible 
sostener la posición, que falta de agua, víveres y medicamen-
tos hubo de capitular. 
Dispuesto a reconquistar la zona perdida, el general Beren-
guer emprendió la ofensiva a mediados de Septiembre siguien-
do un plan de operaciones semejante al de la campaña de 1909. 
Nuestra aviación inició en aquellos días su intervención en 
vuelo rasante, volando a alturas inverosímiles y perdiendo ofi-
ciales y aviones por el solo fuego de los fusiles moros. E l 22 de 
Diciembre de 1921 fueron derribados tres de nuestros aeropla-
nos resultando gravísimamente herido el teniente Hidalgo de 
Quintana. En días sucesivos la práctica del vuelo bajo, cada 
vez más exagerada, costaba dolorosísimas pérdidas a las es-
cuadrillas de Mcinia. La nota de arrojo y valentía de nuestros 
aviadores llegó a hacerse famosa en el extranjero, hasta el 
punto de ser denominado el vuelo rasante vuelo a la española . 
Sin embargo, las pérdidas sufridas por este exceso de teme-
ridad eran cada vez mayores y siempre muy sensibles, la mo-
ral del enemigo se elevaba a la vista de los aviones derribados 
sin que esto reportase beneficio alguno a nuestra causa y en 
vista de ello el general Echagüe hubo de poner coto a este abu-
so del vuelo bajo dirigiendo a sus escuadrillas la orden del 26 
de Diciembre, en la que después de reconocer plenamente el 
heroísmo de sus oficiales les prohibía exponerse en lo sucesivo 
sin necesidad y con el consiguiente perjuicio para la marcha de 
la campana. 
Las escuadrillas de Meliila—En Noviembre de 1921 llegó 
una nueva escuadrilla mandada por el capitán Gallarza con lo 
cual ya fueron dos las que intervinieron en la lucha al lado de 
nuestro ejercito de tierra. 
Incorporada poco después la tercera se constituyó con ellas 
un grupo, primero de que dispuso nuestra aviación. 
Sucesivamente se fueron formando nuevas unidades aéreas , 
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que organizadas c instruidas rápidamente eran enviadas acto 
seguido a Marruecos. Así quedaron bien pronto constituidos 
dos grupos de tres escuadrillas cada uno. El primero estaba 
integrado todo él por Havi í l and Roü, mientras el segundo 
constaba de dos escuadrillas de Br ís to l y una de Havi í l and 
Napier. 
E l aeródromo situado en el hipódromo de Melilla pudo ser 
Aeródromo de Nador . 
trasladado más tarde a Nador al comenzar la reconquista de la 
zona perdida en el desastre. 
Desde allí colaboró la aviación en la defensa del Peñón de 
Vélez de la Gomera, que se veía en apurada situación por el 
ataque de los moros. La empresa fué de titanes pues el objetivo 
quedaba sumamente alejado para el radio de acción de aquellos 
aviones y la lucha resultó agotadora y poco eficaz. Merece des-
tacarse sin embargo, por ser /a primera vez que se emplea la 
aviación en la defensa de una is la , misión hasta entonces re-
servada en primer término a las fuerzas de mar. 
Las escuadrillas de Larache.—Los graves sucesos ocu-
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rridos en la zona de Melilla al derrumbarse aquella Comandan-
cia no podían menos de íener su repercusión en la zona occi-
dental de nuestro protectorado, donde el Raisuni se encontraba 
en rebeldía y una parte de Gomara seguía sin ser sometida. 
En efecto, en el mes de Agosto se sublevó la cabila de 
Sumata, en Larache, consiguiendo apoderarse de la posición 
de Akkba el Kola (Beni Issef) que sucumbió en forma semejante 
a la de Abarran. Aunque aquella posición fué recuperada a los 
pocos días, la situación se hizo sumamente crítica en la cuenca 
del Lau donde un hermano de Abd-el-Krim dirigía el movimien-
to rebelde al que se sumaron bien pronto importantes contin-
gentes procedentes de Gomara. 
Las posiciones de Magán y Tiguisas quedaron aisladas te-
niendo que ser aprovisionadas por vía aérea y siendo preciso 
emprender, para restablecer la comunicación con ellas, difíciles 
operaciones que fueron dirigidas personalmente por el general 
• 
Zoco enemigo en Ben i -Buyar i del Llano . 
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Berenguer. Los resultados alcanzados fueron altamente satis-
factorios, siendo ocupada la casa de Hamido lugarteniente del 
Raisuni, y entablando éste negociaciones de sumisión. 
A principios de 1922 se emprendieron nuevas operaciones 
con el fin de restablecer la comunicación entre las zonas de 
Tetuán y Larache, para lo cual fueron trasladadas a este último 
punto, en el mes de Abril , dos de las escuadrillas que se encon-
traban en Melilla. 
Esas dos escuadrillas en unión de una mandada desde Te-
tuán y de otra que estaba ya destinada en Larache, formaron 
las fuerzas aéreas de esta zona, las cuales en el verano de 1922 
ensayaron por primera vez la real ización del bombardeo noc-
turno, con el fin de lograr la sorpresa que de día era sumamente 
difícil de conseguir. 
En Larache, de un modo especial, y también en Tetuán, 
aunque en menor escala, se llevaron a cabo multitud de bom-
bardeos de este género, primeramente como ensayos individua-
les y más tarde en acciones colectivas. La iluminación del campo 
para estos servicios se reducía a la colocación de algunas ho-
gueras, por lo que era preciso aprovechar las noches de luna 
para realizarlos. 

XXII 
£a aoiacimi eApañoía. pJimM^ tiempo^  y ccm-
( Cont inuac ión) 
Tetuán. Actuac ión en 1922.—El año 1921 había en Tetuán 
siete aeroplanos que con dificilísimas condiciones atmosféricas 
se vieron en la precisión de realizar los más penosos servicios. 
De este modo hubo de ser aprovisionada Magán durante varios 
días y se efectuaron fuertes y continuos bombardeos, primero 
en Tazarut y más tarde en cabilas más alejadas. 
En 1922 fué enviada a Tetuán una escuadrilla de Ansa/dos 
y poco después se constituyó un grupo. Posteriormente las 
fuerzas aéreas destinadas en esta zona experimentaron algunas 
variaciones según las necesidades bélicas y las posibilidades 
de nuestra aviación. En las operaciones de acoso contra el 
Raisuni, refugiado primero en Tazarut y luego en el Buhaxem, 
intervinieron al lado de las de Tetuán las fuerzas aéreas de Me-
jilla, bombardeando sin descanso unas y otras el cuartel gene-
ral del cabecilla rebelde. 
Durante el ano 1922 el grupo Breguet de Tetuán realizó 
magníficos servicios, destacando entre ellos los heroicos apro-
visionamientos a las posiciones sitiadas y los bombardeos lle-
vados a cabo sobre objetivos situados a 150 kms. de distancia, 
con mal tiempo y volando constantemente sobre terreno ene-
migo, lo que hacía el servicio sumamente expuesto dado el 
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corto radio de acción de aquellos aviones y las frecuentes ave-
rías de sus motores. 
Organizac ión de las fuerzas de Africa.—El año 1922 se 
lleva a cabo una relativa organización de nuestras fuerzas aé-
reas de Marruecos. 
En la zona de Melilla llegaron a constituirse dos grupos, 
con una escuadrilla de caza y otra de hidros. En la zona occi-
dental se formaron dos grupos, uno en Tetuán y otro en 
Larache. 
E l Coronel Soriano, que desde fines de 1921 ejercía el mando 
del Servicio de Aviación, fué sustituido en Septiembre de 1922 
por el Teniente Coronel Kindelán. 
Actuación.—Nuestras escuadrillas de Africa rivalizaron 
constantemente en el desempeño de toda clase de misiones, 
alcanzando frecuentes felicitaciones y siendo concedida en esta 
época la primera Medalla Militar a los grupos de Melilla. 
Se efectuaron eficaces servicios de reconocimiento y levan-
tamientos topográf icos de zonas enemigas, que facilitaban el 
avance de nuestras tropas. Estos levantamientos se completa-
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ban con gran cantidad de fotografías siendo cubierta por com-
pleto una franja de cuarenta kilómetros de anchura a lo largo 
de todo el frente. 
L a misión de vigilancia fué cubierta a la perfección, tenien-
do constantemente informado al mando de la actividad y movi-
mientos en la zona enemiga. 
En servicios de bombardeo se arrojaron varios centenares 
de toneladas de explo'sivo y miles de bombas incendiarias. En 
Bombardeo de B e n i B u Yacob. 
cuanto al enlace con las fuerzas de fierra y corrección del 
tiro artillero, comenzaron a establecerse las primeras conexio-
nes entre la aviación y las columnas con las que operaba. 
Complemento de esta brillantísima actuación fueron algunos 
servicios de estafeta, otros sanitarios y varias misiones pol í -
ticas llevando cartas a cabilas aisladas del interior y repartien-
do con profusión proclamas sobre la zona sublevada. 
En Julio de este mismo año fué nombrado Alto Comisario 
el general Burguete en sustitución de Berenguer procesado 
como consecuencia del expediente P icasso sobre responsabi-
lidades del desastre de Annual. E l nuevo Alto Comisario pre-
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tendía resolver el problema marroquí a base de medidas políti-
cas, reduciendo todo lo posible la acción militar. A este fin enta-
bló negociaciones con el Raisuni, firmando con él un tratado 
desventajoso para España y que no dió resultado alguno ya 
que el prestigio de aquel cabecilla se había eclipsado ante el que 
iba alcanzando Abd-el-Krim. 
A pesar de su propósito pacifista se vió Burguete en la pre-
cisión de emprender algunas 
operaciones para imponer su 
autoridad y mejorar nuestras 
líneas. Pensando resolver el 
problema con la sola acción 
aé rea hizo reforzar la avia-
ción con escuadrillas de la 
aeronáutica naval apoyadas 
por el portaviones Déda lo , 
pero su proyecto era dema-
siado prematuro, ya que ¡a 
aviación de aquella época no 
estaba en condiciones de re-
solver por sí sola operacio-
nes de aquella categoría. Se 
impuso, pues, la necesidad 
de efectuarlas por tierra y 
nuestras líneas fueron avan-
zadas en la zona de Melilla y 
en dirección de Alhucemas. 
Al terminar el año 1922 tuvo lugar el asedio moro a la posi-
ción de Afrau, durante el cual hubo de realizar la aviación pe-
nosísimos vuelos, siendo extraordinariamente enérgica la ac-
tuación de las escuadrillas de Melilla cuya intervención fué su-
mamente eficaz y provechosa para las fuerzas de tierra. 
E l portaviones «Dédalo» en Cebadil la . 
La a v i a c i ó n de Africa en 1923.—Durante este año existió 
en Marruecos una relativa calma para el ejército de tierra, pero 
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no para la aviación de la que casi se llegó a pretender que re-
solviese por sí sóla el difícil problema de nuestra dominación 
en el Rif. Se intentaba obtener del arma aérea unos resultados 
que no era capaz de proporcionar con los precarios medios de 
que entonces se disponía, sobre un país sin organizaciones so-
ciales, sin poblaciones que castigar ni riqueza que pudiese ser 
destruida y sobre un pueblo que vivía diseminado en estado de 
extrema pobreza. Esto, que sería insensato pretenderlo de la 
aviación de hoy, era una verdadera locura esperarlo de la de 
aquella época. 
Sin embargo, nuestras escuadrillas continuaron su heroica 
y abnegada actuación, efectuando diarios bombardeos a largas 
distancias de sus bases, reconociendo minuciosamente toda la 
zona, obteniendo múltiples fotografías y levantando gran can-
tidad de planos. 
En Tetuán reinaba una paz ficticia, que aunque a nadie ins-
piraba confianza servía para que la aviación no pudiese efectuar 
misión alguna de castigo, teniendo que limitarse al reconoci-
miento de la zona. 
En cambio en Melilla la línea de posiciones españolas exigía 
Posición de T i z z i Assa . 
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una constante intervención de las fuerzas aéreas . Destacan en-
tre estos servicios los que hubieron de realizarse en socorro de 
las posiciones de Tizzi-Assa y Tifarauin. 
Tizzi-Assa, posición avanzada de nuestra línea, fué sitiada 
por los moros en busca de un éxito resonante. Los convoyes no 
podían llegar a la posición y fué entonces la aviación la encarga-
da de aprovisionarla, efectuándolo a la perfección, si bien a costa 
de frecuentes bajas, entre ellas el piloto Igunza y observador 
Montero derribados cuando colaboraban con las tropas que 
intentaban socorrer a los sitiados. 
Más tarde, el 5 de Junio, vuelven a intervenir brillantemente 
nuestros aeroplanos durante la protección a un importante con-
voy para aprovisionar la posición, el cual consiguió llegar a ella 
después de una durísima lucha, siendo de esta forma levantado 
el asedio. Esta operación costó nuevas bajas a nuestros avia-
dores, entre ellas el jefe de las fuerzas aéreas de Marruecos 
teniente coronel Kindelán que resultó gravemente herido cuando 
bombardeaba al enemigo que se había fortificado intentando 
impedir la llegada del convoy. Resultaron igualmente heridos 
otros oficiales y fueron derribados varios aeroplanos. 
Ante los esfuerzos y bajas que costaba a nuestras fuerzas 
de tierra y aire el sostener a Tizzi-Assa se pensó en la conve-
niencia de rectificar el frente abandonando el saliente que repre-
sentaba aquella posición. Con este objeto se envió a Marruecos 
una comisión militar presidida por el capitán general Weyler, 
que aconsejó la rectificación del saliente, pero no por la retirada 
de la línea sino mediante su avance, de forma que quedasen en 
nuestro campo aquella posición y las de Annual e Igueriben. 
Entre tanto el general Martínez Anido propuso un plan para 
ocupar Alhucemas y terminar con la resistencia rifeña, consis-
tente en una serie de operaciones de conjunto por fierra, mar 
y aire. Pero habiendo pedido notables refuerzos para realizar-
las el gobierno desaprobó el proyecto y en vista de ello Martí-
nez Anido presentó la dimisión. 
En Agosto se repitió en Tifarauin la trágica situación de 
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Tizzi-Assa. Tampoco allí podían llegar los convoyes y nueva-
mente fué la aviación la que efectuó los aprovisionamientos 
Tifarauin sitiado. 
hasta que se rompió el cerco en una brillante actuación de las 
fuerzas de tierra y aire en acción conjunta, sufriendo unas y 
otras pérdidas muy sensibles. 
Al terminar el año se hizo cargo del mando de la aviación 
de Africa el teniente coronel Bayo, pasando Kindelán a la jefa-
tura de la instrucción aérea. 
L a a v i a c i ó n de Mar ruecos en 1 9 2 4 .—A principios de este 
año y mientras en la zona de Tetuán seguía la aparente calma 
que ya hernos mencionado, nuestras escuadrillas continuaban 
prestando constantes servicios en la zona de Melilla y realizan-
do incursiones sobre Bocoya y Beni-Urriaguel. 
En Marzo se efectuó un reconocimiento sobre la primera de 
dichas cabilas siendo localizado en ella un avión enemigo, con 
una especie de hangar para resguardarlo. De este modo resul-
taban confirmadas las confidencias sobre la existencia de avio-
nes en el campo rebelde. Este aeroplano, único con que conta-
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ban los moros, fué puesto fuera de combate por nuestros avia-
dores que lo bombardearon certeramente. 
Tanto estos servicios como los bombardeos que casi diaria-
mente se efectuaban sobre los zocos de Beni-Urriaguel, tuvie-
ron un mérito especial por encontrarse los objetivos a más de 
un centenar de kilómetros de las bases y tener que realizarlos 
en vuelo constante sobre campo enemigo. 
S u b l e v a c i ó n de Yebala.—Al subir al poder el Directorio 
A//7//^r del general Primo de Rivera (Septiembre de 1923) la 
situación en que se encontraba nuestra zona de protectorado 
era sumamente crítica debido a los errores cometidos por los 
gobiernos anteriores, al pernicioso tratado de Burguete con el 
Raisuni y a los desaciertos de los políticos que ocuparon el 
cargo de Alto Comisario después de aquel general. 
Aprovechándose de esta situación decidió Abd-el-Krim des-
encadenar un ataque simultáneo en ambas zonas, repitiendo 
los métodos que le dieran tan buenos resultados. 
• E l primer ataque tuvo lugar en Febrero de 1924 con t ra í a 
posición de M'Ter que pudo ser salvada con ayuda de la escua-
dra. Atacó después a Tizzi-Assa, que volvió a pasar por una 
crítica situación y en Mayo consiguió aislar a Sidi Messaud. 
Como complemento de estos ataques vino a romperse bien 
pronto la aparente calma que desde el pacto con el Raisuni 
existía en la zona de Tetuán. Debido a deslealtad del citado 
jefe moro, a su impotencia para imponerse a las rebeldías o al 
descontento por el abandono en que se había dejado a varios 
«notables-» amigos de España, despertóse una gran actividad 
entre las cabilas, comenzando a observarse concentraciones 
enemigas muy numerosas y provistas de artillería. 
Estos claros indicios de rebelión fueron observados a pri-
meros de Junio y durante todo el mes se dedicó la aviación a 
bombardear las fortificaciones construidas por los moros en 
las proximidades de Magán, M'Ter y Bab-Tasa. 
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A fines de mes estalló abiertamente la rebeldía de un modo 
especial en la línea del Lau, donde fué atacada la posición de 
Targa. Intervino entonces enérgicamente nuestra aviación y los 
rebeldes se vieron forzados a retirarse pero a costa de doloro-
mmm 
Casa de A m a r Buasa. (Moro disparando a l av ión ) . 
sísimas pérdidas para las fuerzas aéreas . E l suboficial Pina 
resultó muerto en el aire cayendo su avión en campo enemigo 
y pereciendo el teniente Bonet que iba de observador. El aero-
plano tripulado por el teniente Alhambra y el sargento Miguel 
fué derribado en terreno rebelde salvándose los aviadores gra-
cias al auxilio de una columna que operaba por aquella zona. 
Cuatro aviones más resultaron averiados por el fuego de los 
fusiles moros, siendo esta jornada sumamente dura para nues-
tras escuadrillas cuyos efectivos eran tan reducidos y las bajas 
tan difíciles de reponer. 
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Koba d'Arsa quedó cercada por el enemigo y el 2 de Julio 
nuestra aviación cooperó, con los 30 aviones que le quedaban 
Ocupación de Malmus i . 
en vuelo, al avance de las fuerzas de tierra-que pretendían 
socorrer la posición; pero a pesar del heroísmo de unos y otros 
no fué posible llegar hasta ella. Ante la situación desesperada 
de los sitiados que carecían por completo de víveres y agua, 
fué una vez más la aviación la encargada de efectuar el aprovi-
sionamiento. Los defensores se hallaban encerrados en un 
rectángulo de quince metros de lado y rodeados de 4.000 fusiles 
moros. Cuatro aviones, protegidos por los otros veintiséis, se 
encargaron de arrojar los paquetes en vuelo rasante, a pocos 
metros por encima de las cabezas de los rebeldes. E l primer 
aeroplano, tripulado por Barberán y Ruiz de Alda, se vió forza-
do a tomar tierra en el Lau por herida de Barberán; el segundo 
con Gallarza y Ochando, siguió la misma suerte al ser herido 
el piloto gravemente; los otros dos, en los que iban Villalba y 
Trechuelo, Estévez y Florencio, fueron igualmente alcanzados 
por el fuego enemigo y derribados. E l aprovisionamiento de 
Koba d'Arsa pudo llevarse a cabo, pero con la pé rd ida de la 
totalidad de los aviones que lo efectuaron. Este ejemplo de-
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muestra claramente cuál era la actuación de la aviación españo-
la en Marruecos. 
La sublevación se extendió a toda la zona de Tetuán y mu-
chas posiciones quedaron cercadas por el enemigo. Entonces se 
envió a aquella zona el grupo de Havi l land R o l l y los Napier. 
La aviación era la única que podía sostener las posiciones 
sitiadas y se dedicó a aprovisionarlas en un trabajo constante 
y agotador. Durante un per íodo de cerca de cinco meses sos~ 
Imasiren. 
tuvieron nuestras escuadrillas a 61 posiciones distintas, la 
mayoría de las cuales pudieron mantener de este modo su 
resistencia. 
La escuadrilla Napier realizó en Larache en un plazo de 
poco más de dos meses 140 aprovisionamientos, efectuando 
más de 400 horas de vuelo. Tres de sus aeroplanos llegaron en 
el mes de Octubre a 2 0 6 horas de vuelo, cifra que hoy resulta 
elevada pero que en aquellos tiempos era asombrosa. 
Los aprovisionamientos se realizaban cada vez con mayor 
acierto llevando todo género de avituallamientos. Mejoraron de 
un modo extraordinario las condiciones de ejecución, al mismo 
336 H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 
tiempo que se aumentaba la capacidad de carga, se reforzaban 
ios sacos utilizados para el lanzamiento y se ensayaban méto-
dos nuevos. E l entrenamiento de los aviadores llegó a ser 
tan grande que era raro el paquete que no caía en manos de 
los sitiados. 
En estos servicios nuestra aviación tuvo pérdidas suma-
mente elevadas, pasando el grupo Q o l l del setenta por ciento 
de bajas en e l aire por acción del fuego enemigo. 
El general Primo de Rivera en Afr ica .—A fines de Agos-
to la situación en Marruecos se hizo sumamente grave quedan-
do cortadas las comunicaciones con Xauen, y las de Tetuán 
con Larache y Tánger . En vista de ello el general Primo de R¡-
Campamento en e l zoco de Sebet de Aín Amar . 
vera se trasladó a Marruecos en unión de varios miembros del 
Directorio, examinando personalmente la situación, asumiendo 
la responsabilidad del mando y estableciendo un plan para ter-
minar con la rebeldía. Este plan constaba de los siguientes 
puntos: 
a) Atacar al enemigo y levantar el asedio de las posiciones 
sitiadas. 
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b) Evacuación de aquéllas y repliegue de las líneas hasfa 
nuevas posiciones que hiciesen el frente más corío y fácil de 
sostener. 
c) Acción política sobre las cabilas no sometidas. 
d) Desarme de la zona a retaguardia de la nueva línea. 
e) Preparación de una nueva ofensiva para el dominio total 
y pacificación de nuestro protectorado. 
Comenzó a realizarse la retirada a principios de Septiembre 
de 1924 quedando prácticamente terminada en Febrero del si-
guiente año . 
La línea «Pr imo de Rivera» aseguraba las comunicaciones 
de Tetuán con Larache, Tánger y Ceuta, y la línea férrea de 
Tánger a Fez; conservaba en nuestro campo el macizo de Gor-
gues, imprescindible para la seguridad de Tetuán, y aislaba 
las cabilas de Anyera y Uadrás , que se habían sublevado en 
nuestra retaguardia, estableciendo sobre ellas un bloqueo com-
pleto que las obligó a someterse muy pronto. 
Se suprimieron con esta maniobra unas 180 posiciones, des-
apareciendo con ello el trabajo agotador de los aprovisiona-
mientos tanto aéreos como terrestres. 
Campamento sobre e l Tasaguin, 
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Alhucemas.—Habiendo emprendido Abd-el-Krim una ofen-
siva contra la zona francesa en Abril de 1925, se entablaron 
negociaciones entre España y Francia acordando una colabo-
ración militar de ambas naciones contra el cabecilla rebelde. 
Esta colaboración comenzó a hacerse efectiva volando la 
aviación española sobre Hassi Uenzga y la francesa sobre Cabo 
Quilates, y pocos días después comenzaban en tierra las ope-
raciones de acción conjunta. 
A pesar de todo la sublevación continuaba y para terminar-
la no había más que una solución: e l desembarco en Alhuce-
mas, el cual fué acordado en la conferencia Primo de Rivera-Pe-
táin celebrada en Algeciras el 21 de Agosto de 1925. 
Se llevó a cabo esta operación, que fué planeada y dirigida 
por el propio Primo de Rivera, el día 8 de Septiembre del mismo 
año habiéndose duplicado previamente para intervenir en ella el 
número de nuestras fuerzas aéreas . Estaban estas formadas 
por las de ambas zonas reforzadas por dos grupos enviados 
Desembarco de tropas en Cala Quemada. 
desde la Península (uno de ellos al mando del infante D. A l -
fonso de Orieans) y una escuadrilla salida de Sevilla, inter-
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viniendo también las unidades de la aeronáutica naval y los 
hidroaviones agregados a la escuadra francesa. Nuestras fuer-
zas aéreas se agruparon en tres escuadras cuyo mando fué 
confiado al general Soriano. 
El desembarco, efectuado en Cala Bonita, constituyó una 
sorpresa para los moros, por lo que la aviación tuvo durante él 
una actuación fácil y sencilla. 
Las jornadas duras vinieron después, cuando Abd-el-Krim 
consiguió reunir sus reservas y lanzarlas al contraataque de las 
fuerzas desembarcadas. 
La aviación volvió a intervenir entonces con energía y efica-
cia, siendo acompañada en su labor por los hidros franceses 
destacados en la base de Mar Chica para colaborar con nues-
tras unidades. 
Rechazado el contraataque enemigo se reanuda el avance 
de nuestras fuerzas en el que los aviadores intervienen con 
acierto una y otra vez. Así, sus servicios son altamente satisfac-
Desembarco de personal y material en Cebadil la . 
torios en la operación del-l de Octubre en que con su auxilio y 
el de la escuadra fueron ocupadas las posiciones enemigas de 
Adrar Sedum y Amekrán. 
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A l mismo tiempo se recrudecía la guerra en la zona de Te-
íuán donde con el sitio de Kudia Tahar volvían a hacer su 
aparición los días difíciles de los aprovisionamientos, sufriendo 
la aviación nuevas y muy sensibles pérdidas. Resultaron heridos 
Castro Garnica, Nombela y otros, siendo derribados gran can-
tidad de aviones. 
Vencido y prisionero Abd-el-Krim la pacificación total del 
territorio fué conseguida rápidamente. 
En Marzo de 1927 se sublevó la cabila de Ketama, reciente-
mente sometida, dando con ello lugar a nuevas operaciones en 
las que volvió a intervenir la aviación y que llevaron a la com-
pleta dominación de este foco rebelde, quedando pacificada 
toda la zona de Melilla. 
También colaboraron nuestros aviadores en las operaciones 
Cañones enemigos en la Rocosa. 
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complementarias que se efectuaron en las zonas de Tetuán y 
Larache para terminar con los pequeños núcleos que aún que-
daban por someter. En Junio tuvo lugar la ocupación del Yebcl 
Alam, donde se habían refugiado numerosos huidos de las 
cabilas ocupadas, los cuales se rindieron casi sin resistencia 
a l resultar muerto su Jefe por ¡a explosión de una bomba de 
aviac ión. 
E l día 10 de Julio de 1927 el Alto Comisario general San-
jurjo anunciaba en una orden general la terminación de la cam-
paña de Marruecos. 
Constituyeron todas estas campañas en Africa seis años 
(1921-1927) de dura lucha, en los que nuestra aviación se forjó 
de manera definitiva con el recio temple de que tan buenas 
pruebas ha dado en los pocos años de su existencia. Es cierto 
que no tuvo enfrente una aviación enemiga, pero nuestros avio-
nes hubieron de moverse casi constantemente entre el fuego de 
las armas de tierra y el número y la calidad de las bajas sufri-
das indican claramente la dureza de la lucha y el heroísmo con 
que nuestros aviadores desarrollaron su labor. 
Durante estos años se fueron formando en la Península los 
pilotos y observadores que habían de cubrir las necesidades de 
nuestras fuerzas aéreas de Marruecos. 
Avión «Avro» en el campo de Cuatro Vientos. 
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A parMr de 1923 comienzan ya a crearse en España unidades 
orgánicas de vuelo, estableciéndose grupos completos en los 
aeródromos de Cuatro Vientos, Getafe y Sevilla. Sin embargo, 
la parte más importante de nuestra aviación continuaba en 
Africa, y así fué hasta el año 1927 en que pacificada nuestra 
zona de protectorado quedaron en ella las fuerzas normales de 
guarnición, siendo trasladadas las restantes a Ja Península y 
establecidas en diferentes aeródromos. 
XXIII 
Mientras en el resto del mundo los aviadores de todos los 
países se lanzaban a los grandes vuelos, competiciones y tra-
vesías de mares más o menos extensos, la aviación española 
se encontraba fuera de esta lucha por el dominio de las rutas 
del aire y el establecimiento de nuevas marcas. E l motivo de 
ello no fué otro que la guerra de Marruecos que absorbía por 
completo las actividades de nuestra aviación, tanto que los 
mismos aeródromos de la Península solo pueden ser considera-
dos durante esta época como preparadores y proveedores de 
las fuerzas de Africa. 
Solamente el año 1924 hubo un viaje que se saliese del mar-
co en que en este aspecto se encontraba encerrada nuestra 
actividad aérea, pero sin llegar a la categoría de los que ya se 
realizaban en otras naciones. Fué éste la expedición a Cana-
rias dirigida por el comandante Delgado Brakembury, y en la 
que tomaron parte un hidroavión Dornier pilotado por Franco, 
que partió de la base de Melilla, y tres aviones Breguet saWáos 
del aeródromo de Larache. Los puntos de etapa fueron: Casa-
blanca, Mogador, Cabo Juby y Las Palmas, tomando tierra en 
el aeródromo provisional de Gando. 
Este vuelo, aunque de pequeñas proporciones, merece des-
tacarse por la precisión y regularidad con que fué llevado a 
cabo. 
E l « P l u s U l t r a » . — A l mismo tiempo que la aviación espa-
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ñola iba aumentando y mejorando la calidad de su material, 
el general Primo de Rivera ponía glorioso fin a la guerra de 
E l «Plus Ul t ra» . 
Marruecos, asestando a los rebeldes el golpe mortal del des-
embarco en Alhucemas, con la brillante campaña que le siguió. 
Nuestros aviadores, endurecidos en el recio batallar de los 
diarios servicios de guerra, se encontraron sin objetivo apro-
piado y es entonces cuando hacen su aparición en el teatro 
aéreo mundial con vuelos dignos de equipararse a los mejores 
de su tiempo. 
El 22 de Enero de 1926, cuatro aviadores españoles oyen 
misa ante el altar de La Virgen Milagrosa del Monasterio de la 
Rábida, el mismo ante el cual orara siglos atrás Cristóbal C o -
lón antes de partir para el descubrimiento del Nuevo Mundo. 
Eran estos: El primer piloto Ramón Franco; segundo piloto y 
navegante Julio Ruiz de Alda; Teniente de Navio Juan Manuel 
Durán y mecánico Pablo Rada. Terminada la misa los cuatro 
aviadores españoles a bordo de su hidroavión P l u s Ultra, un 
Dornier Wal con dos motores Napier de 450 cv. se lanzan a la 
travesía del Atlántico Sur en un viaje por etapas desde Palos a 
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Comandante Franco. 
Buenos Aires. E l hidro iba provisto de radiogoniómetro y esta-
ción emisora y receptora, más el material de navegación nece-
sario para la travesía. 
El vuelo fué realizado con gran precisión, cubriéndose las 
etapas con perfecta regularidad. 
El día 22 efectuaron el salto Palos-
Las Palmas en un vuelo de 8 horas, 
amarando sin novedad en el Puerto de 
la Luz. Allí se detuvieron unos días 
t rasladándose el 25 a la bahía de Gan-
do con el fin de iniciar desde ella la 
etapa siguiente, ya que por su mayor 
amplitud presentaba mejores condicio-
nes para el despegue. 
En la mañana del 26 reanudaron 
el vuelo con dirección a Porto P ra i a 
a donde llegaron en 9 horas 50 mi-
nutos. 
E l 50 emprendieron la etapa Cabo Verde-Fernando No-
ronha, que con sus 2.405 kms. era la más larga de todas y que 
fué cubierta en 12 horas 40 minutos. 
Para poder efectuar este recorrido y 
con el fin de aligerar de peso al P lus 
Ultra, el Teniente de Navio Durán 
abandonó el hidro, t rasladándose du-
rante ella al destructor A/sedo que los 
acompañaba en el viaje. Hubo que pres-
cindir además de 1.000 litros de gasoli-
na por lo cual no fué posible hacer que 
esta etapa terminase en Pernambuco, 
como había sido propósito de Franco. 
E l radiogoniómetro les prestó excelen-
tes servicios en este recorrido permitién-
doles llevar la navegación con muy pequeños errores. A l po-
nerse el sol se encontraban a la vista de la isla de Fernando 
Capi tán Ruiz de A l d a . 
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Teniente de N a v i o Duran . 
Noronha y muy próximos a ella, pero ante el mal estado del 
mar no quiso Franco amarar de noche, haciéndolo al oscurecer 
en las proximidades de un barco, continuando luego navegan-
do con el hidro durante dos horas y 
media, luchando con múltiples dificulta-
des hasta llegar a la isla. 
E l 31 se trasladaron en tres horas 
38 minutos de Fernando Noronha a 
Pernambuco yendo nuevamente en el 
hidro el Teniente de Navio Duran. 
Cuando llevaban unas dos horas de 
vuelo se produjo la rotura de la hélice 
posterior, ya resentida anteriormente, 
viéndose obligados a parar aquel motor 
y arrojar gran cantidad de lastre, inclu-
so las herramientas, víveres, equipa-
jes, etc., para poder continuar el vuelo. Los 112 kms. que les 
quedaban por recorrer al producirse la avería les costaron 
una hora y media de vuelo en lugar de los 40 minutos calcu-
lados. 
Reanudaron la marcha el 4 de Febrero dirigiéndose a Río 
de Janeiro siendo saludados con entusiasmo a su paso sobre 
los pueblos de la costa. La etapa no ofreció grandes dificulta-
des, durando 12 horas y cuarto. E l recibimiento fué apoteósico 
y tal era la afluencia de gente y su entusiasmo que el P l u s 
Ultra resultó con algunos desperfectos en los timones a pesar 
de los esfuerzos de la tripulación para evitarlo. 
Después de una estancia triunfal en Río de Janeiro el día 9 
se trasladaron a Montevideo, cubriendo una larga etapa de 
2.060 kms. en 12 horas 5 minutos. E l recibimiento fué también 
entusiasta pero mucho más ordenado que en Río de Janeiro por 
lo que no hubo que lamentar desperfectos ni averías. 
La última etapa Montevideo-Buenos Aires la realizaron al 
día siguiente siendo recibidos en la capital argentina con deli-
rante entusiasmo. 
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El total de la travesía fué de 10.270 kms. invirtiéndose en 
ella 59 horas 39 minutos, distribuidos en la forma siguiente: 
1-« V 
Itinerario de! «P lus U l t r a " 
Kms. Horas Minutos 
Palos-Las Palmas 1.300 8 00 
Las Palmas-Porto Praia 1.745 9 50 
Porto Praia-F. Noronha 2.305 12 40 
F . Noronha-Pernambuco 540 3 38 
Pernambuco-Río de Janeiro . . . . 2.100 12 15 
Río de Janeiro-Montevideo 2.060 12 5 
Montevideo-Buenos Aires 220 1 11 
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La navegación fué llevada de modo maestro por Ruiz de 
Alda, que utilizó por primera vez en las rutas aéreas el radio-
goniómetro, obteniendo perfectas recaladas. 
Con anterioridad al vuelo del P l u s Ultra, únicamente había 
sido cruzado el Atlántico Sur por los portugueses Gago Cou-
íinho y Sacadura Cabral. 
• E n primer té rmino el «Alcione» de Casagrande y a l fondo el «Plus Ul t ra» . 
El vuelo Madrid-Manila.—El ímpetu de nuestros aviado-
res y su deseo de competir con los ases de las demás naciones, 
se vieron frenados por la penuria del erario público, el poco in-
terés que se concedía a las cosas de aviación y la falta de una 
industria aeronáutica nacional deseosa de exhibir sus produc-
tos por el extranjero. 
Con todas estas circunstancias adversas fueron muy pocos 
los grandes vuelos que pudo realizar la aviación española. 
En Abril de 1926 salieron de Cuatro Vientos con dirección a 
Manila tres sexquiplanos Breguet, denominados Fernando de 
Magallanes, López de Legazpi y Sebas t i án de Elcano, tripu-
lados respectivamente por Martínez Estévez, Loriga y Gallarza 
(Eduardo), con sus mecánicos Calvo, Pérez y Arozamena. 
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Breguet de la escuadrilla «Blcano». 
Constaba el recorrido de 20 etapas (que fueron luego reduci-
das a 16), con una.distancia total de 19.000 kms. Duró desde el 
5 de abril al 13 de Mayo, invirtiéndose en él 129 horas de 
vuelo. 
Las primeras etapas fueron las siguientes: Madrid-Argel , 
de 900 kms., recorridos en 
5 h o r a s ; Argel- Trípoli, 
1.300 kilómetros en 7 ho-
ras; Trípoli-Bengasi , 900 
kms. en 6 horas, siendo 
difícil el final del recorrido 
por los fuertes remolinos 
del desierto Líbico; y Ben-
g a s i - E l Cairo de 1.150 
kms. que fueron cubiertos 
en 8 horas. En esta etapa 
se quedó rezagado el avión de Estévez que llegó al Cairo al 
día siguiente. 
La quinta etapa E l Cai ro-Bag-
dad presentaba la dura prueba de 
la travesía del desierto de Siria 
que hubieron de cruzar a 5.000 
metros de altura debido a las nu-
bes de arena que dificultaban la 
carburación. E l comandante Esté-
vez se perdió entre los remolinos 
que aquellas originaban y se vió 
en la precisión de tomar tierra al 
poco tiempo de penetrar en el de-
sierto. Después de varios días de 
ansiedad y penalidades fueron sal-
vados por los ingleses, pero no 
pudieron continuar el vuelo. 
De Bagdad se trasladaron a Bender-Abbas haciendo una 
escala intermedia en Bushire para repostar. También en esta 
Capi tán Gonzá lez Ga l l a r za . 
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Capi tán Lor iga . 
etapa hubieron de remontarse a gran altura para evitar los re-
molinos de arena. 
En la séptima etapa, de Bender-Abbas a Karach i encontra-
ron muy malas condiciones atmosféricas re-
sultando una jornada dura que compensó al 
final la noticia del salvamento de Estévez y 
Calvo con que los recibieron en el punto de 
llegada. 
Fué también extremadamente duro, posi-
blemente más que ningún otro, el recorrido 
de Karachi a Agrá , de 6 horas de duración. 
El trayecto Agrá-Ca/cufa fué cubierto sin 
novedad. 
De Calcuta a Qangoon tenían que cruzar 
la selva de Birmania por lo que la etapa era de lo más difícil 
y peligroso. El tiempo se mostró más benévolo que en días 
anteriores resultando más agradables las 14 horas 17 minutos 
que tardaron en recorrer los 1.500 kms. de la etapa. 
Rangoon-Banckok no ofreció dificultad, pero poco después 
de salir de Banckok para Sa igón hubieron de volverse por el 
mal funcionamiento del motor de uno de los aviones, descu-
briéndose que el motivo de ello era la entrada de mosquitos en 
el carburador y teniendo que aplazar la salida para el día si-
guiente. 
El recorrido Sa igón-Hanoi , con aprovisionamiento interme-
dio en Vink, fué cubierto por Gallarza sin novedad, pero 
Loriga hubo de tomar tierra en Hué, continuando al día siguien-
te a Vink y Hanoi donde se reunió con aquél. Durante su per-
manencia en esta capital fueron condecorados con la cruz del 
Dragón de Aunan. 
La siguiente etapa debía ser a Cantón pero a causa de la 
guerra civil que entonces había en China fué sustituida por la 
á<¿ Hanoi-Macao, que se cubrió sin novedad por Gallarza, si 
bien su avión resultó averiado en la toma de tierra, que hubo 
de realizar en un pequeño campo de fútbol improvisado como 
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aeródromo. Loriga y Pérez tuvieron que aterrizar en Tien-Pack, 
siendo recogidos cuatro días más tarde por el cañonero portu-
gués Patr ia que los trasladó a Macao. Durante estos días fue-
ron reparados los desperfectos sufridos por el avión de G a -
llarza. 
Las dos últimas etapas, Macao-Aparr i y Aparr i -Mani la , 
fueron realizadas por Gallarza y Loriga con el aeroplano del 
Itinerario de vuelo M a d r i d - M a n i l a . 
primero, cubriéndolas sin novedad y siendo recibidos apoteósi-
camente a su llegada a la capital filipina. 
Tiene este viaje un notable interés, no sólo desde el punto 
de vista aeronáutico sino también por las zonas de grandes 
desiertos y extensos bosques que hubieron de cruzar y por la 
gran cantidad de aterrizajes que realizaron, con el consiguiente 
riesgo de roturas o averías. 
También fué interesante desde el punto de vista político por 
ser el término del viaje las islas Filipinas, que durante tantos 
años nos pertenecieron, donde tantos recuerdos quedan de 
nuestra presencia y en donde aún se ama verdaderamente a 
España. 
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La patrulla «Atlántida».—Realizó esta patrulla el viaje de 
Melilla a Guinea Española y regreso, entre el 10 de Diciembre 
de 1926 y el 26 de Febrero de 1927. 
Se planeó este vuelo no solamente como una empresa aero-
C o m a n d a n í e Rafael Llórente . 
náutica difícil sino también con el fin de volar sobre aquellas 
regiones inexploradas y completar su reconocimiento. 
Se pensó en un principio que lo realizasen una patrulla de 
hidros y otra de terrestres en vuelo por etapas, al mismo tiempo 
que otro avión efectuaba el salto directo desde Sevilla. Por di-
ficultades y deficiencias del material hubo de ser suprimida la 
parte que se refería a aviones terrestres, realizándose únicamen-
te la correspondiente a los hidros. 
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Formaron la patrulla Aflántida tres bimotores Dornier W a l 
semejantes al P l u s Ultra pero con motor Rolls-Royce de 360 
cv., que fueron bautizados con los nombres de «-Valencia», 
«Cata luña» y «Andalucía». E l primero iba pilotado por el co-
mandante Rafael Llórente, jefe de la patrulla, y los otros dos 
por los Capitanes Martínez Merino y Niceto Rubio, respectiva-
C a p i t á n M a r t í n e z Mer ino . 
mente. Iban como navegantes los Capitanes Teodoro Vives, 
Antonio Llórente e Ignacio Jiménez, y como fotógrafo el capitán 
Grande. Las reparaciones del material estaban a cargo del ca-
pitán de Ingenieros Cañete . E l resto de la tripulación estaba 
formado por el radiotelegrafista Sargento Navarro y mecánicos 
soldados Naranjo, Qucsada y Madariaga. 
Los hidroaviones utilizados para el viaje no fueron cons-
truidos especialmente con este fin sino que llevaban mucho 
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tiempo de servicio en Marruecos en cuya campaña habían to-
mado parte. 
E l vuelo se efectuó constantemente en formación dándole 
con ello un carácter esencialmente militar. 
H i d r o a v i ó n de la pa t ru l la «Atlánt ida». 
E l recorrido total era de 6.816 kms. distribuidos en las si-
guientes etapas: Meli l la-Casablanca-Las P a l m a s - P o r í Etienne 
Dakar-Konakry-Monrovia-Gran Bassan-Lagos y Santa Isa-
bel. La salida de Melilla tuvo lugar el día 10 de Diciembre, rea-
lizándose el vuelo con pequeñas incidencias y algunos descan-
sos, cubriendo con regularidad las etapas señaladas y llegando 
el día de Navidad de 1926 a Santa Isabel, donde la patrulla tomó 
agua en formación. La población española e indígena tributó 
un entusiasta recibimiento a nuestros aviadores. 
Hasta el 10 de Enero de 1927 se dedicó la patrulla a vuelos 
sobre Fernando P ó o y Guinea en los que se cubrieron 1.400 ki-
lómetros, realizando múltiples fotografías, reconocimientos y 
trabajos cartográficos. 
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Desde el 10 al 25 de Enero se repasaron los hidros prepa-
rándolos para el viaje de regreso. Mientras tanto las tripulacio-
nes se dedicaron a trabajos de laboratorio complementarios de 
los efectuados anteriormente desde el aire. 
E l viaje de regreso se emprendió el 26 de Enero realizándo-
lo por Lagos-Abidjean-Monrovia-Konakry-Bolama-San Luis 
de Senegal-Port Et ienne-Río de Oro-Las Pa lmas-Arrec í fe -
Casablanca y Mel i l la , a don-
de llegaron el 26 de Febrero, 
tomando agua la patrulla en 
su base de Mar Chica. 
La patrulla «Af/ánfida» 
fué la primera unidad aérea 
que consiguió regresar ínte-
gra al punto de partida des-
pués de un vuelo de 15.000 
kms. en formación, por lo 
que se la recompensó con el 
trofeo internacional Harmon 
del año 1927. 
E l « J e s ú s del Gran Po-
der».—Al atardecer del 24 de 
Marzo de 1929, los capitanes 
Ignacio Jiménez y Francisco 
Iglesias salían de Sevilla en 
dirección al Brasil, a bordo 
del «Jesús del Gran Pode r» , 
Breguet 19 superbidón, con 
motor Hispano de 600 cv. 
Era su propósito cruzar el Atlántico Sur yendo a aterrizar 
en el Brasil lo más lejos posible, con el fin de batir la marca 
mundial de distancia. 
Después de 44 horas de vuelo tomaron tierra en el aeródro-
mo de Bahía (Brasil), habiendo cubierto una distancia de 
Cap i t án Iglesias. 
H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 357 
6.550 kms. en línea recia, que aunque no llegó a superar la mar-
ca existente se le aproximó mucho, quedando este vuelo como 
el segundo en longitud de todos los efectuados hasta entonces. 
Tras un día de descanso en Bahía, donde fueron acogidos 
con gran entusiasmo, con-
tinuaron su vuelo en un 
largo viaje por casi todos 
los países de Hispanoamé-
rica, a los que llevaban el 
saludo de la Madre Patria. 
Desde Bahía se trasla-
daron a Río de Janeiro, 
Montevideo y Buenos A i -
res. Cruzaron los Andes 
a 5.300 metros de altura 
y continuaron por Santia-
go de Chile y A r i c a a L i -
ma, llevando a bordo de 
su avión desde Santiago 
el tratado de arreglo entre 
Chile y Perú, poniendo fin 
al conflicto sobre Tacna y 
Arica. Siguieron luego por 
P a n a m á , N i c a r a g u a y 
Guatemala a L a Habana, 
donde por orden superior 
quedó terminado el viaje, 
no obstante los deseos de Jiménez e Iglesias de regresar desde 
allí en vuelo a España , cerrando de este modo el circuito. 
La nota destacada del viaje la constituyó la perfecta regula-
ridad con que fueron cubiertas todas las etapas, recorriendo 
una distancia de 21.000 kms. en un total de 115 horas, sin tener 
la más ligera avería ni durante el vuelo ni en los aterrizajes. 
Aunque no pudo lograrse el intento de establecer una nueva 
marca de distancia constituyó este viaje un magnífico éxito de 
É É 
Capi tán J iménez . 
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Itinerario del «Jesús del G r a n Poder». 
' J e s ú s del Gran Poder» . 
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la aviación militar española, quedando como una de las más 
notables pruebas de regularidad en la navegación aérea 
mundial. 
Las marcas mundiales de Rodríguez y Haya.—El capi-
tán Cipriano Rodríguez y el teniente Carlos Haya despegaron 
de Tablada el 7 de Octubre de 1930 con el Breguet 12-71, tipo 
gran raid de características análogas al J e s ú s del Oran Poder, 
Capi tán Rodr íguez . 
fabricado totalmente en España. El propósito de los aviadores 
era batir la marca de permanencia en el aire, lo que no pudie-
ron conseguir, pero sí batieron la de velocidad en circuito ce-
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rrado de 5 .000 kms. q u e e s t a b a en 188 k m s . p o r h o r a y e l e v a -
r o n é l l o s a 208 v o l a n d o d u r a n t e 26 h o r a s 16 m i n u t o s , • p r i m e r o 
s o b r e el c i r c u i t o Sevi lJa-Osuna-AImodóvar y l u e g o Sevi l la-
Utrera- Carmona. 
Teniente H a y a . 
C u a t r o d í a s m á s t a r d e y c o n m a l í s i m a s c o n d i c i o n e s a t m o s -
f é r i c a s b a t i e r o n la m a r c a m u n d i a l de velocidad en circuito de 
2 . 0 0 0 kms. con 6 0 0 kgs. de carga útil, q u e d e t e n t a b a n l o s 
f a m o s o s a s e s f r a n c e s e s C o s t e s y C o d o s en 214 k m s . p o r h o r a . 
N u e s t r o s a v i a d o r e s s o b r e el c i r c u i t o Sevilla-Utrera-Osuna la 
e l e v a r o n a 220 k m s . , b a t i e n d o al m i s m o t i e m p o la d e velocidad 
sobre 2 . 0 0 0 kms. sin carga, s e g ú n el a r t í c u l o 93 de l R e g l a -
m e n t o G e n e r a l D e p o r t i v o I n t e r n a c i o n a l . 
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I t i n e r a r i o s del primer vuelo. 
Itinerario de Rodr íguez y H a y a , 
E l vuelo a Bata .—El 24 de Diciembre de 1931 los aviado-
res Rodríguez y Haya despegaron de Tablada con rumbo a 
Bata, con el mismo avión que en las pruebas anteriores y utili-
zando, como en aquéllas, la pista de despegue construida para 
el «Jesús del Gran Poder» . 
E l Breguet «12-71» 
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Penetraron en el continente africano por la bahía de Alhuce-
mas, cruzaron el Atlas y se adentraron en el desierto por 
Colom-Bechar; volaron sobre él durante doce horas, atrave-
sándolo por su centro y pasando no muy lejos del macizo del 
.rl<? </< Sah a r ¿ \ 
Vuelo Sevi l la-Bata . 
Hoggar. Al día siguiente salvaron la selva del Níger y llegaron 
sin novedad a Bata. 
Los 4.800 kms. fueron cubiertos en 27 horas, a una veloci-
dad media de unos 175, siendo esta la primera vez que se cru-
zaba por su centro y en un sólo vuelo el desierto del Sahara. 
Barberán y Collar.—El capitán Barberán, profesor de na-
vegación y jefe de la Escuela de Observadores de Cuatro Vien-
tos, uno de los mayores valores de nuestra aviación militar, y 
el teniente Collar, hábil y experto piloto, desaparecían para 
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siempre el 20 de Junio de 1933 en el viaje Habana-Méjico, des-
pués de su magnífica hazaña a bordo del Cuatro Vientos. 
Consistió ésta en el salto Sev/I/a-Ca-
tnagüey (Cuba), efectuado en 40 horas de 
vuelo, durante las cuales recorrieron 7.600 
kms. de ellos 6 .300 sobre el océano . 
El avión utilizado era un Breguet tipo 
transatlántico de características similares 
al Signo de Interrogación de Costes, con 
motor Hispano de 
650 cv. y radio de 
acción de 8.800 ki-
lómetros. Tanto el 
avtón como el mo-
tor eran de cons-
trucción completa-
mente nacional fabricados en los talle-
res de C A S A en Getafe. 
La carta de navegación fué trazada 
por el propio Barberán utilizando la 
proyección Mercator con cánevas de 10 
en 10 minutos. E l itinerario formaba 
loxodrómicas: Sevilla-Madera, 
Capi tán B a r b e r á n . 
Teniente Col lar . 
cuatro 
Madera-San Juan de Puerto 
Rico, San Juan-Guantánamo 
y Guantánamo-La Habana. 
E l viaje fué realizado con 
la mayor regularidad, lleván-
dose minuciosamente la na-
vegación en todo momento 
sin auxilio de la radio y va-
liéndose únicamente de los 
medios propios de orienta-
ción. Este salto fué el mayor 
efectuado hasta entonces so- E l «Cua t ro Vientos». 
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bre el mar y aún hoy no se conoce oficialmente ninguno que 
lo haya igualado, por lo menos en terrestres monomotores. 
Por haber consumido el motor más gasolina de lo previsto 
se vieron forzados a tomar tierra en Camagüey, desde donde 
Recorrido del Cuatro Vientos. 
continuaron a La Habana, permaneciendo allí ocho días, trans-
curridos los cuales se decidieron a reanudar su viaje a Méjico, 
V y 7 7 " " * 
«1", /4T)ílnlft,< 
Itinerario de la etapa La Habana -Mé j i co . 
no obstante el mal estado del tiempo y el anuncio de probables 
tormentas. 
La etapa L a Habana-Méj ico era solamente de 1.700 kilóme-
tros recorridos diariamente por aviones comerciales, y sin 
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embargo, en ella desaparecieron los gloriosos aviadores que 
de tan magnífica manera acababan de vencer al Atlántico. Des-
pués de su paso por el aeródromo del Carmen, sobre el que 
describieron dos círculos, se internaron en el golfo de Campe-
che y desde entonces no se ha vuelto a saber de éllos. Las acti-
vas pesquisas efectuadas en el mar y en los bosques por encima 
de los cuales debiera cruzar el Cuatro Vientos no dieron resul-
tado alguno. 
El autogiro La Cierva.^—El ingeniero español Juan La 
Cierva, que desde 1910 se había dedicado a las cuestiones 
aeronáuticas, concibió un tipo especial 
de aeroplano al que denominó «autogi-
ro» y cuyo primer modelo apareció en 
1920. Llevaba ocho palas agrupadas en 
dos rotores, de cuatro cada uno, que 
debían girar en sentido contrario. Este 
modelo no dió el resultado apetecido. 
Se construyó después un nuevo 
............ ^P0 con 
La Cierva en su autogiro. 
tres pa-
las for-
mand o 
un solo 
rotor, y 
más tarde otro de cinco palas. 
Ninguno de estos aparatos con-
siguió elevarse. 
Por fin el cuarto modelo, 
con importantes innovaciones, 
logró despegar el 9 de Enero de 
1923, pilotado por el teniente 
Spencer. Este mismo autogiro hizo días más tarde en Cuatro 
Vientos una prueba oficial en la que permaneció cuatro minutos 
en el aire. 
Primer modelo de autogiro. (1920). 
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Después de este primer éxito se construyeron con el apoyo 
del gobierno español nuevos modelos de autogiro cada vez 
más perfeccionados. 
E l año 1925 fué ya 
exhibido en el extran-
jero, en París y Lon-
dres, alcanzando pleno 
éxito. 
El 18 de Septiembre 
de 1928 el autogiro L a 
Cierva C. II, pilotado 
por su inventor, cruza-
ba el canal de la Man-
cha a 1,200 metros de 
altura, en compañía de 
un Goliat de la línea Londres-París . 
E l triunfo del autogiro fué completo, pudiendo elegir el 
Autogiro construido en Cuatro Vientos el ano 1924. 
E n la barqui l la e l cap i tán Lor iga . 
Uno de los ú l t imos tipos de autogiro La Cierva . 
ángulo de planeo entre los 15° y los 80°, recorriendo distan-
cias reducidísimas en los aterrizajes, que fueron de dos metros 
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en Abbeville y de dos a tres en Le Bourguct. V si bien es ver-
dad que para el despegue necesitaba un largo trayecto este 
inconveniente fué corregido más tarde. 
En 1929 La Cierva ideó un procedimiento por el cual un re-
flector desviaba hacia las palas giratorias el soplo de la hélice 
puesta en marcha, con lo que se suprimía un trámite pesado y 
difícil que lo hacía incompatible con el empleo corriente. 
En el mismo año las firmas americanas que habían adquiri-
do la licencia La Cierva, creaban un arranque mecánico que 
transmitía a las aspas una parte de la potencia del motor, de-
jándolas nuevamente libres de un modo automático cuando su 
régimen de giro se aproximaba al de sustentación; el autogiro 
desblocando entonces sus frenos, despegaba en una longitud 
de 10 a 20 metros. 

XXIV 
Si tuac ión de la a v i a c i ó n al comenzar el Movimiento 
Nacional. — E l año 1936 la aviación militar española constituía 
una rama de la Dirección General de Aeronáut ica áz\>zv\á\zx\tz 
del Ministerio de ¡a Guerra. Estaba dividida en tres escuadras, 
compuestas de un grupo de caza y uno o dos de reconocimien-
to, más las fuerzas que guarnecían los ae ródromos de Africa. 
En total eran unos 208 aviones de los que poco más de 150 es-
taban en condiciones de vuelo. 
Poco antes de iniciarse en Marruecos, el 17 de Julio de 1936, 
el Glorioso Movimiento Nacional, los jefes de nuestra aviación, 
fieles servidores del Ministerio del Frente Popular que les colo-
cara en sus elevados cargos, se dedicaron a concentrar la ma-
yor parte del material aéreo en aquellas poblaciones en las que 
se consideraban más fuertes, y de un modo especial en la capi-
tal de la nación. 
Como consecuencia de esas medidas iban quedando des-
guarnecidos la mayoría de los aeródromos de provincias, mien-
tras en el de Getafe se reunía la masa principal de los escasos 
aviones con que entonces contaba nuestra aviación, llegando a 
concentrarse en él alrededor de un centenar de aeroplanos de 
reconocimiento y caza, con algunos polimotores. 
También se encontraban en Madrid, destinados en el Minis-
terio o en los aeródromos de Cuatro Vientos, Getafe y Alcalá, 
la mayoría de los jefes y oficiales pertenecientes al servicio de 
aviación. 
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Actuac ión de la a v i a c i ó n al iniciarse el Movimiento.— 
El día 17 de Julio el general Franco se trasladó en avión desde 
Canarias a Teíuan sublevando aquella guarnición e iniciando el 
Glorioso Movimiento Nacional. 
En un principio las fuerzas nacionales solo contaron con un 
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reducidísimo número de aviones pertenecientes a las escuadri-
llas destinadas en Marruecos y las de los aeródromos de León 
y Logroño. 
Sin embargo no toda la aviación se mantuvo al lado del 
gobierno del Frente Popular, pues aunque éste dispuso desde 
el primer momento de la casi totalidad de los aviones no suce-
dió lo mismo con los jefes y oficiales, ya que gran parte de los 
que se encontraban en Madrid se negaron a colaborar con los 
marxistas, siendo muchos de ellos asesinados o encarcelados 
y logrando salvarse solamente un corto número que tras ímpro-
bos esfuerzos consiguió pasarse a las filas nacionales. 
Organizac ión de la a v i a c i ó n nacional.—Ya hemos dicho 
que al iniciarse el Movimiento la mayoría de los aviones espa-
ñoles se encontraban concentrados en Madrid. Entre los aeró-
dromos de León y Logroño, únicos con que el ejército nacional 
pudo contar en un principio en la Península, apenas si llegaba 
Escuadr i l la de Bregué i s X I X a l comienzo de las hostilidades. 
a los veinte aeroplanos, todos ellos Breguef 19 de reconoci-
miento. A éstos se unieron el 18 de Julio tres sexquiplanos que 
logrando huir de Madrid fueron a tomar tierra en Pamplona. 
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Algunos días después pudieron pasarse a las filas nacionales 
algunos aviones, entre ellos varios de caza. 
Fueron también ocupados en los primeros días los aeródro-
mos de Sevilla y Tetuan, con lo cual la aviación nacional expe-
rimentó una pequeña ayuda, si bien los aeroplanos que se en-
contraban en el segundo de dichos aeródromos habían sido 
averiados antes de la entrega. 
Con los aviones que 
quedaban en los aeródro-
mos sumados al Movi-
miento y la escasa planti-
lla de jefes y oficiales que 
los guarnecían y a los que 
más tarde iban uniéndose 
los que lograban evadirse 
del campo rojo, fué preci-
so constituir la aviación 
nacional, empresa titánica 
que pudo ser llevada rápi-
damente a feliz término 
gracias al entusiasmo, pa-
triotismo y magnífico es-
fuerzo de cuantos consti-
tuían ese pequeño grupo 
que, por unas u otras cau-
sas, no quedó bajo la tira-
nía del gobierno republi-
cano-marxista de Madrid. 
Al frente de ella fué co-
locado el general D. Alfre-
do Kindelán que nuevamente tomaba a su cargo la dirección 
de nuestra aviación militar. 
Con tan escasas fuerzas, sin gasolina, sin dinero, y mien-
tras se combatía intensamente, fué preciso organizar en el ban-
do nacional un arma de aviación que hiciese frente a la del go-
B l g e n e r a l Kindelán , jefe de la av iac ión nacional . 
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bierno rojo, dueña absoluta en los primeros días del espacio 
aéreo. 
Así, casi de la nada, surgió rápidamente y con extraordina-
ria potencia la aviación nacional. Se organizaron inmcdiata-
Bscuela de pilotos. 
mente escuelas de todas clases, las que en un trabajo'intensivo 
e infatigable fueron formando sucesivas promociones de avia-
dores y la enorme cantidad de especialistas necesarios en el 
arma aérea y de los cuales también se carecía casi por completo. 
Las unidades aéreas se organizaban en la provincia de C á -
ceres formándose cierto número de ellas con aviones que lle-
gaban de Italia y Alemania y con los cuales pudo ser compen-
sada una pequeña parte de la ayuda aérea extranjera que desde 
mucho antes estaba recibiendo el gobierno rojo. 
Con los primeros Heinkel 61 se organizó una escuadrilla 
de caza, primera unidad de este tipo con que contó la avia-
ción nacional, formándose más tarde nuevas escuadrillas con 
los F ia t C. Q. 32. 
También fueron adquiridos algunos Romeo con los que se 
constituyó una escuadrilla de reconocimiento, formando el res-
to de las unidades de esta especialidad los Breguet 19 que ha-
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bían quedado en zona nacional y las avionetas del Aero Club 
de Sevilla. La mayor proporción de ayuda extranjera recibida 
Cazas «Fia t C. R. 32» nacionales. 
por la aviación roja obligó a los nacionales a utilizar estos avio-
nes ya anticuados y poco aptos para misiones de guerra. 
Romeo. 
Los escasos Junker, Fokker y 3avoia de que se disponía 
histotílA DE LA AVIACIÓN 575 
en los primeros momentos constituyeron las fuerzas aéreas de 
bombardeo. 
Todas estas unidades desplegaron una intensa actividad 
compensando con su esfuerzo la escasez del número y llegan-
do a producir al enemigo la impresión de una aviación muy su-
perior en cantidad a lo que realmente era. 
Gracias al espíritu de sacrificio, disciplina y organización, 
pudo la aviación nacional compensar la enorme inferioridad 
numérica en que en un principio se encontrara, llegando a tener 
la supremacía aérea durante la mayor parte de la campana. 
La actuación de la aviación nacional fué realmente magnífi-
ca, acudiendo a todos los frentes, manteniendo una constante 
vigilancia y protegiendo al ejército de tierra y a la población 
civil de los ataques de la aviación enemiga. En algunas ocasio-
nes, como en el ataque de los rojos a Talavera, la intervención 
de nuestros aviadores transformó en un gran desastre lo que 
en un principio parecía iba a constituir un notable éxito de los 
marxistas. 
La industria aeronáut ica nacional.—Fué igualmente pre-
ciso organizar con toda rapidez la producción de la gran canti-
dad de elementos necesarios a un ejército del aire y de los 
cuales carecía el bando nacional. 
Todo este material fué suministrado en un principio por la 
fábrica de armas-de Sevilla, los talleres ferroviarios de Valla-
dolid, el arsenal del Ferrol y dos fábricas de Zaragoza. 
En el mes de Septiembre de 1956, con la ocupación de San 
Sebast ián, fueron incorporados a la industria aeronáutica nacio-
nal los importantes talleres de Beasain. 
Al año siguiente tuvo lugar la toma de Bilbao y su extensa 
zona minera e industrial, con lo que se consiguió un notable 
incremento en lo referente a la industria de guerra. 
Al mismo tiempo la aviación nacional iba organizando su-
industria de reparación de aviones y motores, arnpliándose 
extraordinariamente los talleres de Sevilla, León y Logroño, 
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los cuales fueron creciendo coníinuamenfe durante toda la cam-
paña, hasta el punto de que durante el año 1938 llegaron a 
reparar cada uno de ellos más de 350 aviones y 550 motores. 
La a v i a c i ó n roja.—Los marxistas dispusieron desde el 
primer momento de la casi totalidad de los aeroplanos con que 
entonces contaba la aviación española, y aunque su número no 
era muy elevado debido al abandono en que la República había 
dejado todas las fuerzas armadas, representaba un factor de 
influencia considerable ya que no tenía en frente aviación algu-
na que se le opusiese. Por otra parte, su intervención en los 
primeros momentos fué de gran efecto moral sobre unos solda-
dos no acostumbrados a la guerra, carentes de espíritu y mina-
dos por cinco años de propaganda disolvente. Así su acción fué 
decisiva en el ataque al cuartel de Getafe, a las fuerzas suble-
vadas del Campamento de Madrid y en otros puntos, en los 
primeros días del Movimiento. Más tarde, en campo abierto y 
ante las fuerzas nacionales, ese efecto moral desapareció casi 
por completo. 
Como ya hemos dicho, el gobierno del Frente Popular había 
concentrado la mayoría de los aviones en los ae ródromos de 
cuyo dominio se consideraba más seguro, y así pudo reunir 
entre los de Madrid, Barcelona, Los Alcázares y San Javier, 
cerca de 200 aviones, principalmente Breguet 19 y Nieuport 62 , 
aunque también disponía de algunos E . 3 0 y avionetas, de los 
polimotores de las líneas aéreas y de varios Fokker, Junker y 
Dragones militares. 
Estas fuerzas, extraordinariamente superiores a las nacio-
nales en número y calidad de material, se vieron bien pronto 
incrementadas por algunos Potez 54 , con los cuales se orga-
nizó una escuadrilla denominada la Segunda Lafayette, tripu-
lada por voluntarios franceses e ingleses, a los que se unieron 
más tarde rusos y norteamericanos. 
E l 15 de Octubre de 1936 llegaron a España las primeras 
escuadrillas rusas, perfectamente organizadas como unidades 
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independientes. Estaban formadas por aviones Boeing, sus 
pilotos y mandos eran rusos en su totalidad e incluso traían 
sus Estados Mayores soviéticos. 
Durante todo el resto de la guerra continuó esta ayuda rusa 
a los marxisías españoles, hasta que dándose cuenta de cual 
había de ser el resultado final de la lucha, retiraron el personal, 
D r a g ó n . 
entregando el material a los pilotos rojos, de los cuales más 
de 2.000 habían sido instruidos en Rusia. 
La industria de guerra, las fábricas y los talleres de montaje 
y reparación, fueron igualmente organizados por técnicos y es-
pecialistas rusos. 
El paso del Estrecho.—Ya desde los primeros días consti-
tuyó la aviación uno de los principales factores de la victoria 
nacional. Sublevados los marineros de la escuadra y adueña-
dos de los buques después de arrojar al mar a sus oficiales, el 
ejército de Marruecos, piedra angular del Movimiento, quedaba 
separado de la Península con las comunicaciones interceptadas 
por una escuadra enemiga. Las fuerzas navales, encargadas en 
un principio de asegurar la relación entre el ejército de Marrue-
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eos y España , iban a ser ahora las que tratasen de impedirla. 
La presencia de ese ejército en la Península era de todo punto 
necesaria, por tratarse d é l a s unidades más numerosas, mejor 
equipadas y organizadas de que podía disponerse, y estar for-
madas a base del Tercio y Regulares, que habían de constituir 
las fuerzas de choque en el primer momento. Al mismo tiempo 
111* 
Legionarios dispuestos para el paso del Estrecho por vía aé rea . 
se hacía preciso resolver con la mayor urgencia la angustiosa 
situación en que se encontraban las capitales andaluzas donde 
había triunfado el Movimiento, rodeadas de extensas zonas 
hostiles, aisladas unas de otras y en una Andalucía sumamente 
trabajada por la propaganda comunista. 
Fué entonces la aviación la que con los escasos aviones de 
que disponía, se dedicó en febriles y continuos vuelos entre el 
Protectorado y España, a transportar legionarios y regulares 
que sirviesen de apoyo a la guarnición de Sevilla en primer tér-
mino y luego a la de Córdoba , al mismo tiempo que aseguraban 
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un campo de aterrizaje al otro lado del estrecho, que permitiese 
continuar el paso de las fuerzas a un ritmo más acelerado. Este 
fué el único medio de transporte de tropas hasta que la heroica 
actuación de las unidades de la escuadra fieles al Movimiento, 
arrebató a los navios rojos, muy superiores en número y poten-
cia, el dominio del Estrecho, pudiendo ser restablecidas las 
comunicaciones por mar. 
Los aviones utilizados en este servicio fueron los escasos 
polimotores de que disponían las fuerzas nacionales, reforza-
dos por nueve Savoias y dos escuadrillas de Junkers, manda-
dos por Italia y Alemania como compensación a la ayuda pres-
: i,, . 
r 
ijvS 
Regulares subiendo a un av ión para ser trasladados a la P e n í n s u l a . 
tada por los franceses a los rojos, enviándoles 25 aviones de 
los últimos modelos y preparando otra remesa de proporciones 
semejantes. 
La patente superioridad de que disponía el gobierno marxis-
ía en el aire y en el mar no fué aprovechada por los mandos de 
sus fuerzas que no pudieron impedir el paso del Estrecho, 
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logrado por los nacionales al concentrar el general Franco sus 
precarios medios aéreos en el punto y momento decisivos. 
El 5 de Agosto pudo pasar el Estrecho un importante con-
voy por vía marítima, el primero que lograba cruzarlo después 
de las escasas fuerzas transportadas en los primeros momen-
tos. Al éxito de esta empresa contribuyeron los aviones nacio-
nales volando sobre el destructor rojo Alcalá Galiano que 
intentó oponerse, pero que intimidado por la aviación y por el 
fuego del cañonero Dato hubo de desistir de sus propósitos. 
Sin embargo, no quedó completamente libre el paso del 
Estrecho hasta finales de Septiembre y por ello el transporte de 
fuerzas continuó haciéndose simultáneamente por mar y aire. 
Bscuad i i l l a de «Junker 52» en vuelo hacia el objetivo. 
Hasta el mes de Octubre la aviación nacional con algunos 
Fokkers, Junkers y Savoias, llegó a transportar a través del 
Estrecho un contingente de unos 30.000 hombres con su equi-
po, cuatro baterías completas, gran cantidad de municiones y 
numeroso material de guerra. 
La « P a t r u l l a Azul» .—Surge a los pocos días la gloriosa 
figura del inmortal Morato, que encontrándose en el extranjero 
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regresa inmediatamente a la Patria necesitada de aviadores, 
organizando la Patrul la A z u l que bien pronto había de cubrirse 
de fama y de gloria. Estaba formada por el capitán García Mo-
Trimotor «Fokker» . 
rato y los tenientes Bermúdez de Castro y Salvador, con tres 
7V/eí//?or/55. S u presencia se hace notar inmediatamente en 
todos los cielos de España, luchando heroicamente contra fuer-
zas rojas muy superiores en número, arrebatándoles el dominio 
del aire, que por carecer los nacionales de aviones les corres-
pondiera en los primeros momentos. 
Actuac ión en Baleares y marcha hac ía Madrid.—Tam-
bién intervino la aviación nacional en la contraofensiva reali-
zada por la guarnición de Mallorca contra las fuerzas rojas 
desembarcadas en esta isla, que fueron vencidas y obligadas a 
desalojarla por completo. 
Asimismo actuó la aviación en estos primeros tiempos apro-
visionando a los heroicos defensores del Alcázar de Toledo y 
ayudándoles con ello material y moralmente a resistir los ata-
ques enemigos. 
Fueron igualmente aprovisionados por vía aérea los defen-
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sores del Santuario de la Virgen de la Cabeza, distinguiéndo-
se en estos servicios el capitán Haya, caído más tarde glorio-
samente en el frente de Teruel. Estos aprovisionamientos se 
realizaron en un principio de día, pero más tarde al instalar 
los rojos unidades de caza en Andújar, hubieron de ser efec-
tuados de noche. 
Durante la marcha sobre Madrid de las fuerzas procedentes 
G a r d a Morato mostrando los aviones abatidos 
por su grupo. 
de Africa nuestra aviación cooperó activamente con ellas facili-
tándoles el avance. Hasta la llegada a Badajoz el dominio del 
aire pertenecía a los rojos, provistos de gran cantidad de mate-
rial extranjero, pero después de ocupada aquella población los 
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Fia t de la escuadrilla de Morato les arrebataron la supremacía 
sobre el cielo de Talavera, derrotando a un enemigo muy su-
perior en número. 
Al llegar a las inmediaciones de la capital de España , los 
rojos intentaron recuperar el dominio aéreo lanzando a la lucha 
sus unidades de Ratas enviadas a la sazón por los rusos y 
«Rata» rojo. 
equipadas con personal igualmente extranjero; pero derrotados 
en dos reñidas batallas en la vertical de Madrid y habiendo per-
dido en ellas gran número de aviones tuvieron que desistir de su 
empeño y la supremacía aérea continuó en manos nacionales. 
Durante las operaciones complementarias del frente de M a -
drid y en especial en la batalla del Jarama, la gran cantidad de 
Curtiss y Ratas enviados a los rojos hicieron pasar a la avia-
ción nacional por una apurada situación, haciendo casi imposible 
la actuación de los bombarderos y no pudiendo impedir la caza 
el que fuesen ametralladas y bombardeadas las tropas nacio-
nales. Entonces se ordenó a la Escuadrilla Azul de Morato, que 
a la sazón se hallaba en Andalucía, su traslado al frente de Ma-
drid, comenzando su servicio inmediatamente en acciones de 
escolta a los Junkers de bombardeo. Con este motivo se entabló 
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un violento combate, en el que los tres aviones de Morato hi-
cieron frente a 36 cazas rojos. Ante este gesto heroico se lan-
zaron a la lucha otras unidades nacionales, siendo derribados 
ocho aeroplanos rojos y puestos en fuga los demás. En los dos 
días siguientes nuevos combates victoriosos para los nacionales 
afirmaron en sus manos la supremacía aérea. Como consecuen-
cia de estas acciones se concedió a Morato la Cruz Laureada de 
San Fernando y a sus compañeros de patrulla la Medalla Militar. 
En esta batalla del Jarama se vió ya claramente l a necesi-
dad imprescindible de poseer una fuerte aviación para poder 
efectuar operaciones en tierra. La enorme superioridad numéri-
ca y de material con que contaba la aviación roja al principio 
de la batalla llegó a detener la ofensiva nacional paralizando 
el avance de sus tropas. La acción heroica de García Morato y 
sus compañeros al arrebatar a sus enemigos el dominio del 
aire hizo estériles los contraataques rojos y consolidó definiti-
vamente las líneas alcanzadas por los nacionales en las proxi-
midades de la capital de España . 
Campaña del Norte.—Se inició ésta en la primavera del 
ano 1937 y durante ella la aviación nacional intervino activa-
«Curtiss». 
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mente, primero en las operaciones preliminares, después en 
las acciones de Durango y Guernica y por último en la rotura 
del Cinfurón de Hierro de Bilbao, que tuvo lugar los días 11 y 
12 de Junio, después de 
una preparación artillera y 
aérea de ocho horas de 
duración. 
En esta época la avia-
c ión h a b í a tomado ya 
grandes proporciones en 
ambos bandos, pudiendo 
considerarla como un ver-
dadero ejército del aire, si 
bien la doctrina aérea se-
guía casi sin evolucionar, 
empleándose la aviación 
en la misma forma en que 
se hiciera en 1918. 
Operaciones en La 
Granja .—Con el fin de 
aliviar el frente de Vizca-
ya, donde había comenza-
do la ofensiva nacional, 
y en tanto se emprendían operaciones de mayor envergadura 
para lograr detenerla, iniciaron los rojos un ataque en el sector 
de Segovia pretendiendo ocupar esta ciudad. 
La acción, que comenzó el 50 de Mayo, se desarrolló en las 
proximidades de La Granja y hacia Balsain y Cabeza Grande. 
Los rojos dispusieron de gran cantidad de elementos de 
todas clases pero los resultados obtenidos fueron muy escasos 
y la ofensiva fracasó. 
Su aviación en los primeros momentos bombardeó intensa-
mente sus propias ba te r í as y el puesto de mando de la D i v i -
s ión atacante, causándoles muchas bajas e incomunicando al 
Croquis de las operaciones sobre Bi lbao . 
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mando rojo con sus tropas. Más tarde mejoraron su actuación 
los aviadores marxistes bombardeando las líneas nacionales y 
estando a punto de deshacer el puesto de mando del general 
Várela. Al intentar un segundo ataque sobre este mismo punto, 
fué rechazada la aviación roja por la antiaérea del 8'8 y espe-
cialmente por los cazas de Morato, que a pesar de su inferiori-
dad les infligieron una severa derrota obligándolos a retirarse; 
desde este momento los aviadores marxistes únicamente reali-
zaron en este sector acciones aisladas, huyendo en cuanto 
aparecía la caza nacional. 
Los rojos consideraron como una de las principales causas 
de su fracaso en esta acción la deficiente actuación de sus avia-
dores y la actividad y eficacia de los nacionales. 
Estos tuvieron una magnífica intervención en el contra-
ataque que se desarrolló el 1 de Junio y en el que todas las 
armas cooperaron brillantemente. Las unidades de bombardeo 
actuaron con intensidad sobre las concentraciones enemigas y 
las de caza ametrallaron a las tropas rojas quebrantándolas 
duramente. 
X X V 
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( Continuación ) 
B r ú ñ e t e . — E l ataque de grandes proporciones que los rojos 
estaban preparando para detener la ofensiva nacional en el 
Norte, fué desencadenado un mes más tarde en el sector de 
Brúñete, del frente de Madrid, y su finalidad era aislar el Cuer-
po de Ejército de la Ciudad Universitaria. 
Para este ataque reunieron los rojos gran cantidad de me-
dios terrestres y aéreos , formando un ejército de 50.000 hom-
bres con 200 aviones, mientras los nacionales tenían en este 
sector escasísimas fuerzas de cobertura. 
El día 2 de Julio de 1957 la aviación roja bombardeó Tala-
vera, Toledo, Arévalo, Burgos y Venta de Baños; el 4 efectuó 
reconocimientos de la sierra y bombardeos sobre Chapinería, 
Riofrío y Valdemoro; al día siguiente bombardearon pueblos y 
posiciones en el valle del Tajo, simultaneados con reconoci-
mientos sobre Avila , Segovia y San Rafael. 
Ante esta actividad la aviación nacional toma las medidas 
pertinentes y lanza reconocimientos sobre la región de la sierra, 
que no lograron descubrir las concentraciones rojas ocultas en 
los pinares. Al mismo tiempo y convencidos de la inminencia 
del ataque se refuerza el sector de Brúñete. 
Comenzó la ofensiva roja por sorpresa en la noche del 5 al 
6 de Julio y aunque en un principio consiguieron algunas venta-
jas no pudieron lograr su propósito de rotura y envolvimiento, 
ante la heroica defensa de las tropas nacionales que desconcer-
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íó al mando rojo. Ambos ejércitos acumularon en este sector 
sus reservas de aire y tierra y la lucha degeneró en una batalla 
de desgaste. 
La enorme superioridad de medios reunidos por los rojos 
fué disminuyendo a medida que llegaban las reservas naciona-
les, habiendo desaparecido por completo el día 15 en que los 
marxistas se vieron obligados a pasar a la defensiva. 
E l Grupo A z u l de García Moraío, que se hallaba en Tabla-
da, fué enviado apresuradamente al sector de la lucha, trasla-
dándose a Avila y lanzándose inmediatamente al combate. C o -
menzó su actuación este grupo el día 11 de Julio y el 12 tuvo la 
desgracia de perder en combate al capitán Bermúdez de Cas-
tro, uno de los tres fundadores de la unidad. Esta pérdida 
infundió más ardor aún a los cazadores nacionales que se lan-
zaron a la lucha con tal ímpetu que recuperaron la perdida 
supremacía en el aire que en adelante conservarían siempre. 
El 18 comenzó la contrao-
fensiva nacional en cuya pre-
paración tomó activa parte la 
aviación. 
E l 25 hicieron los rojos 
un último intento de recupe-
rar la iniciativa lanzando nue-
vas masas con gran canti-
dad de artillería, tanques y 
aviación. Pero rechazados y 
contraatacados enérgicamen-
te por las tropas de tierra, al 
mismo tiempo que la aviación les infligía un terrible castigo, 
destrozando las últimas reservas concentradas en los olivares 
próximos a Brúñete, se declararon en retirada que pronto 
degeneró en desordenada huida con la que terminó esta durí-
sima batalla. 
«Junker 52» a p r o v i s i o n á n d o s e de gasolina. 
T e r m i n a c i ó n de l a c a m p a ñ a del Norte.—Una vez liqui-
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dada la batalla de Brúñete los nacionales movilizaron nueva-
mente sus reservas y el grueso de su aviación, para reanudar 
la campaña del Norte. 
Comenzó esta nueva fase el 14 de Agosto con una intensa 
preparación artillera y aérea. 
En una rápida y genial campaña de once días fué ocupada 
Santander y copados 50.000 hombres del ejército nacionalista 
vasco y sus auxiliares. 
Intentando de nuevo contener esta ofensiva desencadenaron 
los rojos un fuerte ataque, esta vez en el frente de Aragón en 
torno a Belchite. Este intento fué detenido por las guarniciones 
y reservas móviles del sec-
tor sin desplazar ninguna 
unidad del ejército que 
operaba en el Norte. Uni-
camente la aviación, una 
vez terminada la campaña 
de Santander, se trasladó 
a Belchite disputando a los 
rojos el dominio del aire, 
causándoles gran cantidad 
de bajas, y barriéndolos 
por completo del cielo del 
campo de batalla. Durante 
el tiempo que estuvo Bel-
chite cercado por los rojos 
fué suministrada la guarni-
ción por vía aérea . 
Entre tanto continuaba el avance del ejército nacional en el 
Norte que terminó con la ocupación de toda la provincia de 
Asturias a finales de Octubre, quedando así liquidado este tea-
tro de la guerra. 
Teniente coronel Gonzá lez Ga l l a rza jefe de la 
escuadra de «Junke r 52». 
Ofensiva roja en Aragón . — Después del fracaso de su 
ofensiva de Belchite intentaron los rojos otra nueva en el sector 
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de Jaca, iniciándola con numerosos tanques y aviones el 22 de 
Septiembre de este mismo año. Después de unos éxitos inicia-
les este ataque fué contenido por los nacionales que a su vez 
avanzaron por el sector de Alcubierre, mejorando sus líneas. 
Vino después la contraofensiva nacional en Jaca con el fin 
de recuperar el terreno perdido en los primeros momentos, al 
mismo tiempo que los rojos emprendían un nuevo ataque, tam-
bién con gran profusión de tanques y aviones, en la línea Fuen-
íes-Medina-Sillero que cubría Zaragoza al Sur del Ebro. 
Derrotados una vez más estrepitosamente los marxistas 
fracasó este intento con elevadas pérdidas por su parte. La 
aviación nacional cosechó importantes triunfos, destacando 
sobre todos la aplastante derrota infligida al enemigo el 12 de 
Octubre en que fueron derribados 33 aeroplanos rojos. 
Creación de las Brigadas a é r e a s . —A fines de 1937 se 
crearon en la aviación nacional las primeras grandes unidades, 
organizándose las Brigadas aé reas , compuestas totalmente de 
personal y material español, y que tan brillante papel desempe-
ñaron en el resto de la campaña. 
En el mes de Diciembre desarrolló nuestra aviación una 
gran actividad en el frente de Aragón con motivo de la ofensiva 
roja sobre Teruel que terminó con la ocupación de esta capital 
y en la que los marxistas hicieron gran alarde de fuerzas aé-
reas. En la contraofensiva nacional, que tuvo lugar en los últi-
mos días de Diciembre y mes de Enero de 1938, los rojos ofre-
cieron una tenaz resistencia que fué desbaratada gracias en 
gran parte a la eficaz intervención de nuestras fuerzas aéreas . 
Ofensiva nacional en Aragón y marcha al Mediterrá-
neo.—Agotados los rojos tras su descalabro de Teruel y ha-
biendo sufrido enorme cantidad de bajas por la acción acerta-
dísima de la aviación y artillería nacionales, ordenó el Caudillo 
una ofensiva en Aragón, atacando primero al Sur del Ebro, 
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inmediata man te al Norte de dicho río, y volviendo a atacar 
nuevamente por el Sur para llegar al Mediterráneo. 
La aviación nacional cooperó activamente en esta ofensiva, 
y su caza además de los servicios de protección a los bombar-
deros, buscó febrilmente a la aviación enemiga con el fin de 
forzarla a luchar y arrojarla del campo de batalla, evitando el 
que pudiese atacar a nuestra infantería que avanzaba triunfal-
mente persiguiendo al ejército rojo en retirada. Por fin, el 12 de 
Marzo, cuando la aviación roja intentaba bombardear y ame-
trallar a nuestras fuerzas de superficie, fué atacada en las inme-
diaciones de Hijar por los cazadores de García Morato que le 
ocasionaron una aplastante derrota. 
Con este combate y otros de menor importancia la aviación 
roja quedó diezmada y ya no volvió a molestar a nuestras fuer-
zas, que continuaron su victorioso avance hasta el Mediterrá-
neo, partiendo en dos la zona que aún quedaba por liberar. 
Operaciones en Extremadura.—Tenía el frente en esta 
región un trazado peligroso para los nacionales ya que la pro-
ximidad de la frontera portuguesa hacía posible el que los rojos 
en un fuerte ataque llegasen a ella dividiendo en dos zonas la 
España liberada. Con el fin de terminar con esta amenaza, el 
mando nacional emprendió una serie de operaciones que se 
desarrollaron en el mes de Julio de 1938 y que tuvieron como 
consecuencia la ocupación de una extensa zona de 5.000 km2 en 
la que se hallaban enclavadas importantes y ricas poblaciones. 
La aviación nacional tuvo en ellas una brillante actuación 
interviniendo en la rotura del frente y en el avance que siguió a 
continuación. Aún se hallaba en plena actividad en esta zona 
cuando la ofensiva del Ebro hizo que fuese trasladada de nuevo 
al frente de Aragón. 
La batalla del Ebro.—Fué ésta una de las acciones más 
duras de la campaña tanto para las fuerzas de aire como para 
las de tierra. 
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Los rojos desencadenaron su ofensiva en la noche del 24 de 
julio de 1958 pasando el Ebro por varios puntos. E l primer día 
consiguieron una importante progresión en dirección a Gande-
sa, pero al siguiente ya tropezaron con más oposición, mien-
tras los aviadores nacionales 
los hostigaban sin descanso, 
consiguiendo destruir algu-
nas de las pasarelas tendidas 
sobre el Ebro, lo que hizo 
que comenzase la indecisión 
entre los mandos rojos y 
desaprovechasen éstos las 
ventajas iniciales. 
Una vez contenida la ofen-
siva roja comenzó el Caudi-
llo una batalla de desgaste 
en la que fueron aniquilados 
los mejores efectivos del ejér-
cito marxista. 
P r i m e r a m e n t e atacó el 
ejército nacional en el sector 
Fayón Mequinenza siendo 
forzado el enemigo a repasar 
el río ante el constante hos-
tigamiento de la aviación y 
artillería. Se mejoraron lue-
go las posiciones del ala derecha nacional que se consolidó 
fuertemente, emprendiéndose a continuación el avance desde 
este flanco sobre la Venta de Camposines. En la preparación 
de este ataque, que se inició el 5 de Septiembre, tuvieron una 
importante intervención las fuerzas aéreas nacionales. 
Los rojos pusieron en la lucha importantes contingentes de 
aviones recibidos recientemente y una gran cantidad de artille-
ría antiaérea, con lo que hicieron un último intento para conse-
guir la supremacía en el aire. La batalla aérea resultó durísima 
Croquis de la batal la del Eb ro . 
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y la aviación nacional derrotó a la adversaria en sucesivos en-
cuentros entre los que destaca el del 23 de Septiembre en que 
fueron abatidos 16 aviones rojos. Las pérdidas de la aviación 
marxista en esta batalla se elevaron a 240 aeroplanos derriba-
dos seguros (60 del 30 de Octubre al 3 de Noviembre) y 94 pro-
bables, con lo que quedó completamente destrozada, no pre-
sentando ya en lo sucesivo una resistencia apreciable. 
Venta de Camposines. 
Durante los últimos días de la batalla del Ebro lanzaron los 
rojos varios ataques de diversión especialmente en el sector del 
bajo Segre, pero localizados rápidamente por nuestras fuerzas 
aéreas fueron intensamente bombardeados y ametrallados y 
sus intentos resultaron estériles. 
Ofens iva ro ja en Extremadura.—Tuvo ésta lugar a fina-
les de Agosto de 1958 y afectó principalmente a los sectores de 
Castuera y Cabeza de Buey. 
E l ser considerado este frente como secundario hizo que 
estuviese escasamente guarnecido por nuestras fuerzas, en es-
pecial en lo que se refiere a aviación. Los rojos concentraron 
gran número de aeroplanos, sobre todo de caza, que atacaron 
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a nuestros Junkers de bombardeo, no obstante lo cual éstos 
continuaron prestando constantes servicios. 
Enviadas rápidamente unidades de caza nacionales los avio-
nes rojos fueron barridos del campo de batalla y los servicios 
aéreos pudieron realizarse con más facilidad y menos riesgo. 
Esta ofensiva fué contenida sin que los rojos pudiesen lo-
grar sus objetivos y la aviación que había sido enviada de 
refuerzo regresó nuevamente al frente de Aragón, donde con-
tinuaba en toda su dureza la batalla del Ebro. 
Ocupac ión de Cataluña.—Sospechando los rojos las in-
tenciones del mando nacional de operar sobre esta región, dis-
pusieron que este sector fuese cubierto por el grupo de Ejérci-
tos de l a Región Oriental, compuesto de los siguientes efecti-
vos: 220.000 hombres, 250 piezas de artillería, 40 tanques, 80 
blindados, 80 aviones de caza y 26 de bombardeo. 
Los nacionales lanzaron a la ofensiva los Cuerpos de Ejér-
cito de Urge!, Maestrazgo, C. T. V., Navarra y Marroquí , l a 
División 4 0 y l a de Cabal ler ía . 
A finales de Diciembre nuestra aviación efectuó servicios 
de reconocimiento y bombardeo de posiciones y baterías 
antiaéreas enemigas. 
E l 25 fué roto el frente por el ejército nacional por las cabe-
zas de puente de Tremp y de la Baronía, en dirección a Artesa 
de Segre, importante nudo de comunicaciones. Simultánea-
mente se efectuó otra rotura por la cabeza de puente de Se rós 
en dirección a Borjas Blancas y Pobla de Granadella. En estas 
operaciones de rotura del frente intervinieron activamente 
nuestros aviones, bombardeando con intensidad las zonas se-
ñaladas por el mando. 
La caza nacional hizo fracasar los intentos de los aviones 
rojos de bombardeo, a los que atacó con eficacia; el día 24 fue-
ron derribados en nuestras líneas 5 aeroplanos rojos por el 
grupo del comandante Morato. 
Vencida la primera resistencia de los marxistes se declara-
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ron éstos en franca retirada siendo perseguidos y castigados 
duramente por las unidades de la cadena nacional. 
La última victoria del comandante Morato fué conseguida 
el 19 de Enero de 1959 sobre el cielo de Igualada donde com-
Operaciones en C a t a l u ñ a . 
batió con dos Curtiss abatiendo a uno de ellos que hizo el nú-
mero 40 de sus aviones derribados. 
Esta ofensiva nacional terminó con la ocupación total de 
Cataluña en los primeros días de Febrero de 1959. 
Ofensiva roja en el S u r .—C o n el fin de ayudar a sus com-
pañeros de Cataluña, el Grupo de Ejérc i tos rojos de la Re-
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gión Central desencadenó una ofensiva el 5 de Enero de 1939 
en el secíor de Peñarroya-Valsequillo. 
Gracias a la acumulación de medios y a la iniciativa, consi-
guieron algunas ventajas en los primeros días efectuando una 
penetración de unos 20 kilómetros. 
Los nacionales enviaron refuerzos terrestres y aéreos que 
Bombardeo de posiciones enemigas en e l frente Sur . 
restablecieron la situación y contraatacaron más tarde hasta 
situar las líneas en el mismo sitio en que se encontraban antes 
del ataque. Terminó la contraofensiva el 3 de Febrero y durante 
ella sufrieron los rojos un serio quebranto. Su aviación que 
intervino en estas operaciones fué también duramente castigada. 
Las unidades aéreas nacionales completaron los servicios 
diurnos de bombardeo con acciones nocturnas sobre posicio-
nes enemigas, puntos estratégicos y nudos de comunicaciones. 
Toma de Madrid y l in de la guerra.—Fracasadas las 
negociaciones entabladas con el Consejo de Defensa de Madrid 
a petición de éste, el Generalísimo ordenó la iniciación de las 
operaciones que habían de poner fin decisivo a la contienda. 
Para esta ofensiva final disponían los nacionales de un ejér-
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cito de 600.000 hombres, en unas sesenta Divisiones, con pode-
rosa artillería y potentísima aviación. 
Comenzó el ataque el 26 de Marzo de 1959 en el frente de 
Andalucía, en el sector Peñarroya-Espiel , llegando el mismo 
día a Pozoblanco y Santa Eufemia. 
El día 28, después de la huida de los dirigentes rojos, sus 
'"•y:' :Í5Í?«: 
M a d r i d el día de su l iberac ión. 
jefes militares se rindieron y las tropas nacionales entraron en 
la capital de España. 
Inmediatamente se desmoronó el resto de la zona roja y el 
Generalísimo anunciaba en su parte del 1 de Abril la termina-
ción de la Guerra de Liberación. 
Material,—Al iniciarse el Movimiento Nacional, España 
carecía casi por completo de industria aeronáutica. Unicamente 
se construían pequeñas series de Nieupor í 6 2 zx\ la Hispano de 
Guadalajara, Breguet 19 en los talleres de C A . S . A . en Getafe 
y algunos Dornier Wal en los de Cádiz . 
Consecuencia de ese estado de la industria aeronáutica fué 
el que todo el material empleado en la guerra, tanto en un 
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bando como en el otro, fuese de procedencia extranjera, aun-
que en ocasiones el montaje se efectuase en España. 
Dornier Wal . 
Los aviones más utilizados en el campo nacional en diferen-
tes épocas fueron los siguientes: 
Caza: F ia f C . R . 3 2 y Me~W9. 
Escuadr i l la «Fiat». 
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Asalto: Heinkel 51 y Breda 64. 
Reconocimiento: Romeo 37, Arado 68, Caproni A . P - I y 
Í14 y Heinkel 70. 
«Romeos 37» a la vuelta de un servicio. 
Bombardeo: Junkers 6 2 y 86 , B . /?. 20 , Savoia 79 y 81, 
Heinkel 111, Dornier 17 y 2 3 y Cant 1.011. 
La aviación roja, además de los Breguet X I X y de los avio-
Mar t in Bomber. 
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nes adquiridos en Francia e Inglaterra, como los Potez, Far-
man, Dewoitine y ofros, utilizó gran cantidad de material ruso, 
aunque frecuentemente de origen americano. 
«Natacha» rojo. 
Entre estos aeroplanos citaremos los siguientes: 
Caza : Cur t í s s y Boeing. 
Reconocimiento y bombardeo: Kat iuska y Natacha. 
Bombardeo: Cuatrimotores T. 3 -3 , 4 y 6. 
Deducciones de esta guerra.—Las especiales caracterís-
ticas de una lucha civil hacen que no pueda ser considerada 
nuestra guerra como una verdadera escuela en lo que al empleo 
de la aviación se refiere. 
Los ataques a la retaguardia enemiga hubieron de ser reali-
zados en todo momento con la idea fija de causar el menor 
daño posible a la población civil, una gran parte de la cual no 
participaba de las ideas del gobierno que la tiranizaba y al res-
to, engañado por la propaganda marxista, no podía hacérsele 
responsable de los crímenes de sus dirigentes. 
No podía olvidarse en ningún momento que las poblaciones 
ocupadas por el enemigo habían de ser rescatadas para Espa-
ña, y que su industria, riqueza y economía, formaban parte 
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importante de las nacionales, con las cuales habría de ser efec-
tuada la reconstrucción de la Patria a la terminación de la con-
tienda. 
Sin embargo, fué preciso realizar acciones de bombardeo 
Bombardeo del puerto de Barcelona. 
estratégico, de modo especial sobre los puertos y aeródromos 
enemigos. Entre estos servicios figura el efectuado contra el 
acorazado /a/me I durante cuatro noches consecutivas en el 
puerto de Almería y que causó tan graves daños a la más po-
tente unidad de la escuadra roja que su tripulación se vió obli-
gada a abandonarla. 
Estos bombardeos estratégicos fueron efectuados de un 
modo especial por los aviones Savoia 79 los realizados de día 
y por los Junkers 5 2 los nocturnos. 
Por las razones anteriormente expuestas el empleo de la 
aviación en nuestra guerra de Liberación se vió sumamente 
restringido, pudiendo decirse que en realidad sólo se empleó a 
fondo en los frentes de batalla. En este aspecto sí puede ser 
considerada como escuela nuestra lucha, y así las enseñanzas 
obtenidas en el campo de la táctica aérea fueron muy intere-
santes, aprovechándose de ellas todas las naciones europeas, 
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que modificaron sus tipos de aviones y la doctrina de empleo, 
con arreglo a las deducciones obtenidas. 
Entre éstas destaca en primer lugar el fracaso de ¡as teo-
rías en boga antes de 1936, que sostenían la derrota completa 
«Savoia 79» en vuelo. 
y consiguiente desaparición del avión de caza ante la invulne-
rabilidad del gran bombardero, erizado de armas defensivas y 
sin ángulos muertos por donde pudiese ser atacado. 
La superioridad del caza en su lucha con el avión de bom-
bardeo ha quedado plenamente demostrada. La gran cantidad 
de armas defensivas nada ha podido contra la superior veloci-
dad y movilidad del caza, el menor blanco presentado por éste 
y la superioridad de fuego de sus armas fijas sobre las móviles 
del adversario. Por el momento puede asegurarse que la única 
defensa de los bombarderos está en su protección por fuerzas 
de caza superiores a las atacantes. 
Pudo también comprobarse la gran eficacia del ataque en 
vuelo rasante sobre concentraciones de tropas, columnas en 
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marcha y carros de combate, de un modo especial en las 
retiradas. 
Otra modalidad de la lucha aérea contra tierra surgida en 
nuestra guerra, fué la denominada cadena, empleada frecucn-
i i i i i 
F o r m a c i ó n de He inke l 45. 
temente en ataques a las trincheras y posiciones rojas como 
preparación para su asalto por las fuerzas de tierra. 
Por primera vez fueron llevados los a e r ó d r o m o s de caza 
a las proximidades del frente, con el fin de aprovechar al má-
ximo la autonomía de estos aviones, extender su acción pro-
tectora en las incursiones sobre campo enemigo, y mejorar la 
defensa en el propio. 
Comenzaron a ser empleados los blindajes en los aviones, 
de una manera especial para el puesto del, pifólo, modalidad 
umversalmente utilizada en la actualidad, habiéndose hecho 
extensiva a todos los órganos vitales. 
En esta guerra se enfrentan por primera vez después de la 
de 1914-18 dos grandes masas de aviones, estudiándose en 
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ella las condiciones y posibilidades de los íipos en servicio en 
las principales potencias. De esta lucha se dedujo la necesidad 
He inke l 51. 
imprescindible de alcanzar e l dominio del aire antes de em-
prender cualquier acción terrestre o naval de relativa impor-, 
tanda, pudiendo ya preveerse la misión básica y capital de la 
aviación en futuras contiendas. 
N D I C E 
Página 
I. —LEYENDAS ANTIGUAS Y PRIMEROS ESTUDIOS. 
Principio de la aviac ión. 
Mitología y leyendas antiguas. Egipto, Caldea, Asiría y Persia. Tra-
diciones chinas y leyendas persas. India. Mitología griega. Tradi-
ciones posteriores. 
Cometas y globos. China. Siam y Cambodge. Islas Carolinas. Le-
yenda árabe. 
Interviene la historia. S imón el Mago. Arquitas de Tárenlo. Expe-
riencias en España. Rogelio Bacón. Dante de Perusa y Juan 
Muller 
II. - E L GRAN PRECURSOR 19 
Leonardo de Vinel. 
Sus estudios sobre el vuelo. Sus trabajos y partes en que los divi-
dió. El «Código del vuelo de las aves». 
Ideas sobre aerotécnia. Sustentación y resistencia del aire. Centro 
de presiones. 
Problemas fundamentales. Superficie sustentadora. Dirección y 
gobierno. Resistencia de materiales. La fuerza de impulsión. 
Modelos que proyectó . Primer prototipo.Modificaciones posteriores. 
Otros modelos. Movimientos de las alas. 
Otraa actividades de Leonardo de Vinel. 
III. - L O S G L O B O S . SU INVENCION Y PRIMEROS E N -
S A Y O S 29 
E l Padre Lana. Sus escritos y estudios sobre navegación aérea. 
Lorenzo de ú u z m a n . Ensayos y experiencias. Artefactos que utilizó. 
Su v is ión sobre la navegación aérea. 
Invención de los globos. Los hermanos Montgolfier. Experiencias 
en Annonay y París. 
Experiencia en Versalles. 
Charles y Pobert. El hidrógeno. Experiencia en el campo de Marte. 
La primera ascens ión y el primer viaje. 
406 H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 
Página 
La ascens ión de Chartes y Roberf. Característ icas del globo y par-
tes de la prueba. 
Las ascensiones en España. Bouche y Lunardi en nuestra Patria. 
IV. - G L O B O S Y DIRIGIBLES 41 
Juan Pedro Blanchard. 
La traves ía del canal dz la Mancha. 
Las primeras víct imas. 
Los comienzos d e l p a r a c a í d a s . Estudios y experiencias. Los espo-
sos Garnerin. 
Charles Green. Sus ascensiones y largos viajes. 
Francisco Arbán. 
Los primeros dirigibles. Ensayos de dirección y propulsión. Henri 
Giffard. 
Dupuy de Lome. 
Haenlein y los Tissandier. 
E l dirigible «Francia*. 
Los dirigibles en Alemania. Primeras experiencias. Los «zeppelines>. 
Santos Dumont. El «Brasil». Modelos de dirigibles y demostracio-
nes aéreas. 
E l progreso de los dirigibles. Francia. Alemania. Inglaterra. Italia. 
Sociedades francesas. Estados Unidos. 
V . - L A AERONAUTICA EN LA GUERRA 57 
La aeros tac ión militar. Su nacimiento. 
Primeras intervenciones de la aeros tac ión en la guerra. La aeros-
tación militar en Francia. Utilización de los globos. El «Entrepre-
nant>. Creación de nuevas unidades. Campañas de Napoleón. 
Campaña de 1848. Sitios de Milán y Venecia. 
Campaña de 1859 en Italia. Ascensiones,de Godard. 
Guerra de S e c e s i ó n americana. Creación del cuerpo de aerosta-
ción. Material. El enlace. Intervención de los globos. 
Actuación de la aerostac ión militar en Sudamérica . 
Aplicaciones militares de la aerostac ión. E l principio de la foto-
grafía. 
E l sitio de París . Puestos de observación. Enlace con las provin-
cias. La microfotografía. Artillería antiaérea. 
La aerostac ión desde 1870 a 1900. Su organización y empleo en 
H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 407 
Página 
Francia, Inglaterra, Italia, España y Alemania. 
De 1900 a 1914. Guerra ruso-japonesa y campañas coloniales. 
VI. - L O S COMIENZOS DB LA AVIACION. PRIMEROS 
INTENTOS DE V U E L O 71 
Las primeras experiencias. El marqués de Bacqueville. El abale 
Desforges. Helicóptero de Paucton. 
E l hel icóptero de Launoy y Bienvenu. Experiencia de Coruña del 
Conde. 
La av iac ión a principios del siglo XIX. Jorge Cayley. Sus escritos. 
El motor. Aparece la idea del biplano. Ensayos de vuelo planeado. 
Otros precursores, ¡acobo Degen y sus alas con válvulas. Berblinger. 
E i aeroplano de Henson. Adelantos qse aparecen en él. La máquina 
de vapor. 
La obra de Jhon Stringfellow. Ensayos realizados por éste. 
Penaud. Su helicóptero. El «planóforo». Principios bás icos del vue-
lo. Su aeroplano y mejoras que presentaba. 
Víctor Tatin. 
Luis Mouillard. 
Marey y el vuelo de los pájaros . 
Sir Hiram Maxim. Experiencias que realizó. 
VII. - L O S COMIENZOS DE LA AVIACION. PRIMEROS 
S A L T O S Y GRANDES P L A N E O S 85 
Clemente Ader. Sus primeros estudios. El «Eolo» y el «Avión n.0 111». 
Las pruebas oficiales. Ader y la aviación militar. 
Otto Lilienthal. Primeros ensayos. Estudios sobre aerotécnia. Co-
mienzan los vuelos planeados. Mejoras que introduce en sus pla-
neadores. Ultimos ensayos y trágica muerte de Lilienthal. 
Langley. Los «Aeródromos 5 y 6». El «Nuevo Aeródromo». 
Los continuadores de la obra de Lilienthal. Percy Pilcher. Ensayos 
en Sudamérica. Octavio Chanute. Sus escritos y experiencias. 
VIH.-LA AVIACION DURANTE EL PERIODO 1900-1914.— 
DÉ 1900 A 1910 99 
Introducción. 
Guillermo Kress. Su aeroplano. 
Jatho. Vuelos planeados y saltos con motor. 
408 H I S T O R I A D E L A A V I A C I O N 
Página 
E l capitán perber. Primeros ensayos y planeos con motor. Dificul-
tades con que hubo de luchar. 
Los hermanos Wright. Estudios y vuelos planeados. El vuelo a vela. 
E l primer vuelo humano. El aeroplano de los hermanos Wright. El 
alabeo. Primeros vuelos. 
E l primer vuelo humano en Europa. Santos Dumont. 
E l primer viaje en aeroplano. Henri Farman. Luis Bleriot. 
Los hermanos Wright en Europa. Retraso de la aviación en nuestro 
continente y primeras exhibiciones de los hermanos Wright. El 
primer accidente mortal. 
La av iac ión en 1908. 
E l motor Antoinette. 
La traves ía del canal de la Mancha. 
Hubert Latham. 
La fotografía desde avión. 
IX.—LA AVIACION DURANTE EL PERIODO 1900-1914.-
DE 1910 A 1914 117 
Nuevas modalidades de la av iac ión: Los hidroaviones. Los vue-
los del «Canard». Los hidroaviones de Curtiss. 
Las primeras exhibiciones en España. 
La av iac ión en 1910. Pruebas y competiciones. 
Eduardo Nieuport. Sus aviones. 
La av iac ión militar. Su nacimiento en Francia. Las primeras ma-
niobras. Inglaterra. Alemania. Italia. La aviación militar en nues-
tra Patria. Condiciones que habían de reunir los primeros avio-
nes militares. 
La av iac ión el a ñ o 1911. Pruebas y circuitos. Marcas alcanzadas. 
Correo aéreo. 
La av iac ión en Norteamérica. Vuelos notables. Travesía de los 
Estados Unidos. 
E l vuelo nocturno. Ensayos en Francia, Inglaterra y Alemania. 
E l p a r a c a í d o s en aviación. Descensos en Norteamérica y Francia. 
La av iac ión en 1913. Travesía del Mediterráneo. Otras pruebas. 
Primer enlace postal aéreo. 
La acrobacia aérea. Alfonso Pégoud. 
La av iac ión en la guerra. Actuación en Méjico. Trípoli. Marruecos. 
Guerras balcánicas . Primer bombardeo aéreo. 
Empleo de la a v i a c i ó n en estos primeros tiempos. 
H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 409 
Página 
X. - L A AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. SU 
ACTUACION HASTA LA BATALLA DEL M A R N E . . . 153 
Introducción. Estado de la aeronáutica militar y su evolución du-
rante la campaña. 
S i tuac ión de la av iac ión en los p a í s e s beligerantes ai comienzo de 
las hostilidades. Alemania. Material y organización. Francia. 
Aviones, personal y material. Inglaterra: Material, personal y 
orientación de su aviación. 
Organización. Alemania. Francia. Inglaterra. 
Mo vi l ización. 
Primer bombardeo aéreo de una poblac ión. 
E l avance hasta el Marne. Reconocimientos estratégicos . 
La av iac ión alemana. Cambios de aeródromo. Errores del mando. 
Enlace. 
Retirada belga y desembarco inglés . 
Aviac ión aliada. Actuación de los franceses. Errores y aciertos. La 
aviación inglesa. 
Batalla de Mons. Exitos y fracasos de los aviadores de ambos 
bandos. 
Principio de la lucha aérea. 
Operaciones en Lorena. Fracaso de la exploración terrestre y éxito 
de la aérea. 
XI. - L A AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. DEL 
MARNE A VERDUN 147 
Actuación en la batalla del Marne. Brillante intervención de la avia-
ción francesa. Fracaso de la alemana y sus causas. Agotamiento 
de las unidades francesas. Empleo de ambas aviaciones. 
L a «carrera al mar». 
Crisis de la av iac ión alemana. Su duración y causas que la origi-
naron. El descrédito ante las otras armas. 
E l mando único. Deficiencias del mando. Los repuestos. Se crea el 
mando único. Medidas adoptadas respecto a personal y material. 
Las escuadras de combate. Secciones para artillería. 
L a es tabi l izac ión. 
E l reconocimiento y la corrección del tiro. 
La av iac ión de bombardeo. Primera escuadra de bombardeo 
410 H I S T O U I A D E L A A V I A C I O N 
Página 
alemana. Constitución y finalidad. Traslado a Verdún. La se-
gunda escuadra. 
E l bombardeo entre los aliados. Actuación de los franceses. Su pri-
mer grupo de bombardeo. Nuevas unidades. La aviación inglesa. 
La caza. Nacimiento del combate aéreo. El armamento. Influencia 
del Fokker en las acciones aéreas. El Nieuport. 
XII. —LÁ AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. A C -
TUACION EN LA BATALLA DE VERDUN 165 
Bosquejo de los acontecimientos del a ñ o 1915. Concentración ale-
mana para la batalla de Verdún. Fuerzas aéreas francesas. Balan-
ce de la guerra en todos los frentes al terminar el año 1915. 
Preliminares de la batalla de Verdún. Influencia de esta acción en 
la doctrina aérea. Superioridad alemana. 
La av iac ión durante la batalla. Dominio aéreo alemán y reacción 
francesa. 
Reconocimiento y reglaje de tiro artillero. Actuación de estas uni-
dades. El enlace con la infantería. La aviación francesa en el 
sector de Verdún. 
La <cortina permanente». Desgaste de ambas aviaciones. 
La av iac ión de bombardeo. Su actuación. Establecimiento de la 
«cortina permanente». Inferioridad de los aviones franceses. 
La av iac ión de caza. Ataques en formación. Boelcke. Las escuadri-
llas del comandante Rose. Actuación de estas unidades. Táctica 
y métodos de combate. Protección al reconocimiento y bombar-
deo. Otras misiones. 
Importancia de la batalla de Verdún y su influencia en la guerra 
aérea. 
Empleo de la aviación. La cortina permanente. Enseñanzas ad-
quiridas por el mando. Corrección artillera. Nuevas misiones. Ja-
lonamiento. Las formaciones. Compenetración con las demás 
armas. 
XIII. - L A AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. A C -
TUACION EN LA BATALLA DEL S O M M E 177 
Generalidades. Inferioridad aérea alemana. Objeto de la ofensiva. 
Observación de los preparativos. 
Superioridad de la av iac ión aliada. Sus causas. 
Nuevo per íodo de crisis de la av iac ión alemana. Fracaso del énla 
H I S T O H I A D E L A A V I A C I Ó N 411 
Página 
ce con la artillería. Dificultades con que tropezaban los aviado-
res. Tirantez con el ejército de tierra. 
Mando del General Hindenburg. Medidas para poner fin a la infe-
rioridad aérea. Actuación de la escuadrilla Boelcke. 
Supres ión de las cortinas. 
Mejoras orgánicas y técnicas . Armamento y reorganización de las 
unidades. Reformas orgánicas . Mando único para aviación y 
aerostación. 
Actuación de la 'av iac ión aliada en esta batalla. Ventajas con las 
que la comenzó. Nuevo método de ofensiva y papel de las fuer-
zas aéreas en cada fase. Brillante actuación franco-inglesa. 
L a av iac ión aliada de reconocimiento. Actuación de estas unida-
des. Misiones que realizaron. Los «sectores aeronáuticos». 
La caza aliada. El dominio del aire. Grupo de Cachy. 
£ 7 AomAarí/eo. Actuación aliada. Acciones lejanas. Los bombarde-
ros alemanes. El «Gotha». 
Organizac ión deja av iac ión . 
Termina la superioridad aliada. 
Desplazamiento de la lucha al frente inglés . Causas que la moti-
varon. 
Resumen. 
X1V. -LA AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. A C -
TUACION EN EL AÑO 1917 191 
Introducción. 
Plan a lemán y medidas adoptadas por el Mando. Mando único. De-
fensiva estratégica. Medidas orgánicas . El mando de las uni-
dades. 
Reorganizac ión de la flota aérea alemana. 
Actuación de la av iac ión alemana a principios de año . 
Plan aliado. 
La ofensiva de Arras. 
Nueva crisis de la av iac ión francesa. Sus causas. Patrullas de 
protección. 
La av iac ión francesa en la batalla del Aisne. Superioridad alemana. 
Las unidades francesas de reconocimiento. S ín tes i s de la inter-
vención aérea. 
Actuación de la av iac ión inglesa. Su regularidad. Acciones lejanas 
sobre la retaguardia alemana. 
412 H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 
Página 
La caza a principios de /9/7. Grandes batallas aéreas. Von Riditho-
fen. La caza noelurna. Primera escuadra de caza alemana. 
La av iac ión de reconocimiento. Renovación del material. 
^ / A o m ^ r í / e o . Acciones alemanas sobre Londres y París. Actua-
ción de los bombarderos aliados. 
Crisis moral y mando de Petain. Fracaso de la ofensiva de Nivelle 
y sus consecuencias. Actuación de Petain. Fin de la crisis aérea 
francesa. 
La batalla de Flandes. Dureza de la lucha aérea. Las escuadrillas 
de batalla. El bombardeo y la caza. 
Ofensiva de Cambrai. 
Diferentes teorías sobre organizac ión. 
Organización, instrucción y material de la av iac ión inglesa. Ayu-
da a sus aliados. La primera brigada. El Comité Superior Aéreo. 
Instrucción y material. 
XV.—LA AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. A C -
TUACION EN EL AÑO 1918 207 
Si tuac ión general a principios de año. Aumento de efectivos en el 
frente occidental. 
Preparación de la av iac ión alemana. Aportación de los Estados 
Unidos a la lucha aérea. El «Programa americano». 
Peclutamiento e instrucción. La falta de voluntarios. Abreviación 
de la enseñanza y sus consecuencias. 
Preparación de la av iac ión aliada. 
Mejoras en el material. Nuevos tipos de aviones. 
Reformas orgánicas en la aviac ión alemana. Las grandes unidades 
aéreas. 
Organización de las fuerzas aéreas aliadas. Especialidades de la 
aviación de combate. Los agrupamientos. Las Reales Fuerzas 
Aéreas. 
Ofensiva alemana en dirección al mar. Superioridad alemana y 
reacción inglesa. Acción aérea sobre las reservas francesas. De-
ficiencia del enlace. Actuación de la caza. Cañoneo de París' 
Nuevas ofensivas alemanas. El Spad y el D-7. Batalla de Kemel. El 
bombardeo. 
La primera gran unidad aérea francesa. 
Su empleo. Doble misión que desempeñaba. 
Ofensiva del Camino de las Damas. Rotura del frente francés y ac-
H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 415 
Página 
ción de las fuerzas aéreas. Abuso del empleo de la aviación en 
la lucha contra tierra. Dureza de los combates aéreos. 
Actuación de la 1.a divis ión aérea francesa. Victorias. Táctica. Pro-
lección. Intervenciones. 
Los bombarderos gigantes alemanes. Tipos y unidades. Bombar-
deos de París y Londres. 
La av iac ión inglesa de bombardeo. 
E l repiiegue aiemán. Efectos de\ bloqueo aliado. Agotamiento del 
personal y material. Reducción de gasolina. 
E l armisticio. Dificultades con que hubo de luchar la aviación ale-
mana durante el repliegue. Entrega de aviones a los aliados. 
X V I . - L A AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. A C -
TUACION EN O T R O S FRENTES DE LA L U C H A . . . 223 
La av iac ión en el frente ruso. Guerra de movimiento. Exitos de la 
aviación alemana. Reparaciones y aprovisionamiento. Misiones 
de la aviación. La aviación rusa y la austríaca. Fin de la guerra 
de movimiento. 
La estabi l ización. Bombardeos alemanes. Ofensiva rusa y respues-
ta germana. Actuación de la aviación. 
Expedic ión a Servia. Actuación de las escuadrillas centrales y de 
la francesa. 
La ayuda alemana a Turquía. Traslado de aviadores germanos a 
este país. Los Dardanelos. Las «escuadril las Pacha». Unidades 
que se constituyeron y su intervención en la lucha. 
Sa lón ica . Actuación de los aviadores aliados y centrales en este 
sector. Refuerzos alemanes. Fin de la lucha. 
Actuación de la av iac ión belga. Misiones. Papel que desempeñó. 
Sus «ases». 
La av iac ión italiana. Su desarrollo. Campanas coloniales. Situa-
ción al intervenir en la Gran Guerra. El Caproni. 
Su actuación. Supremacía inicial. Francisco Baracca. Intervención 
de las fuerzas aéreas . El bombardeo. Ofensiva germano-austría-
ca. Colaboración con Francia. La aviación austríaca. Retirada 
italiana. Fin de la guerra. 
La av iac ión en el mar. La primera agrupación. Actuación de los hi-
droaviones ingleses. Creación de bases. La aviación marítima 
inglesa. Desarrollo de la francesa. Situación de las bases y actua-
ción de los hidroaviones. La aviación embarcada. 
414 H I S T O R I A D E L A A V I A C I Ó N 
Página 
XVII. - L A AVIACION DURANTE LA GRAN GUERRA. A C -
TUACION DE LOS DIRIGIBLES 259 
Inglaterra. Su flota de dirigibles. Los R. Otros tipos. Papel que des-
empeñaron. Actuación durante la contienda. 
Francia. Organización. Actuación de las agrupaciones militar y na-
val. Nuevos tipos y misión de estas unidades. Pérdidas. 
Italia. Sus dirigibles. Características. Actuación durante la guerra. 
Estados Unidos. Sus aeronaves y utilización que de ellas se hizo. 
Alemania. Actuación en 1914 y 1915. Primeras intervenciones. 
Bombardeos. Los dirigibles de la marina. Acciones sobre la 
costa inglesa, Londres y París. Pérdidas experimentadas. Nue-
vos modelos. Resumen de la actuación en este período. 
1916 al 1918. Progreso de la defensa antiaérea inglesa. Pérdida de 
dirigibles alemanes. Ataques a Hull y Londres. Nuevos tipos de 
Zeppelines. La defensa inglesa. Ataques alemanes en 1917. 
Ultimas intervenciones. Acciones sobre Francia, Rusia y Orien-
te. El vuelo del L-59. Colaboración con la escuadra. 
ARMAMENTO Y EQUIPO DE LOS AVIONES. 
Su principio. Medidas adoptadas en Alemania y Norteamérica. Ma-
terial empleado en las construcciones. 
Evo luc ión durante la Gran Guerra. Los primeros aviones y las pri-
meras misiones. Cambio de puesto del observador. El principio 
de la lucha aérea. Especialización de los aviones. Sistema Ca-
rros. Sincronización. 
Bombardeo. Flechas, y cohetes. Primeros proyectiles y bombas es 
pedales. 
Equipo. Su aumento y especial ización. i 
XVIII. - L A AVIACION DE LA POSTGUERRA. LOS GRAN-
DES V U E L O S DE 1918 A 1926 255 
Desarrollo de la industria aeronáutica. Problemas que hubo que re-
solver la navegación aérea. Nuevos horizontes de la aviación. 
Las grandes travesías y competiciones. La aviación como arma 
de guerra. 
Los primeros vuelos transat lánticos . Primera travesía del Atlántico 
Norte. El N. C. 4 y su recorrido. Tripulación y equipo. Caracte-
rísticas del vuelo. 
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L a travesía Terranova-Irlanda. Fracaso de la primera tentativa. El 
vuelo de Alcock y Brown. 
Doble traves ía del Atlánt ico Norte en dirigible. El R. 34. Su viaje. 
La navegación y el enlace. El regreso. 
Los grandes vuelos de 1919 y 1920. Londres-Port-Darwin. Londres-
El Cabo. Roma-Tokio. 
Travesía del At lánt ico Sur en hidroavión. El vuelo del «Lusitania». 
Dificultades de la travesía y cambios de avión. Exito final del 
vuelo. 
L a primera vuelta al mundo. Aviones que la efectuaron. Incidencias 
del recorrido y llegada a América. 
Par í s -Tok io . El vuelo de Pelletier-Doisy. Media horaria y regulari-
dad del viaje. 
Otros vuelos en 1924. Lisboa-Macao. Nuevos intentos de vuelta al 
mundo. El vuelo Amsterdam-Batavia. 
E l vuelo de De Pinedo. Partes en que se dividió y c ó m o fué cubier-
ta cada una de ellas. 
Otros vuelos en 1925. La travesía del Sahara. Expedición de 
Amundsen. Etampes-Villa Cisneros. La vuelta a Europa. Tokio-
París. 
Exploraciones sobre el Artico. El «Josefina Ford» y el «Norge». 
La marca de distancia en 1926. 
E l vuelo del «Plus Ultra». 
E l vuelo a Manila. 
X I X . - L A AVIACION D E LA POSTGUERRA. LOS GRAN-
DES V U E L O S DE 1926 A 1933 273 
La patrulla «Atlántida». 
E l vuelo Nueva York-París . Carlos Lindberg y su llegada a Euro-
pa. Equipo del avión. Enseñanzas deducidas. 
E l «Mis Columbia». Recorrido. Nueva marca de distancia. 
E l «América». Carácter del vuelo. Equipo e incidencias del viaje. 
Traves ías del Atlántico Sur. El «París-América latina». El vuelo del 
comandanle Barros; incidencias del mismo. Lisboa-Río de Janei-
ro con escala; salto del Atlántico. 
E l vuelo de De Pinedo. Equipo. Itinerario e incidencias del vuelo. 
La vuelta al mundo de Costes y Le Brix. Avión que utilizaron. Eta-
pas y forma en que fueron cubiertas. 
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E l vuelo del Bremen. Su importancia. Dificultades con que trope-
zaron. 
La travesía del Pacíf ico. Fracaso del primer intento. El salto San 
Francisco-Honolulú. El vuelo del «Cruz del Sur». 
La catástrofe del Italia. Expediciones de socorro. 
L a marca de distancia en 1928. 
E l «Graff Zeppelin». Sus vuelos y travesías. 
Grandes vuelos en 1929. El «Jesús del Gran Poder». El «Pájaro 
Amarillo». Expedición de Byrd al Polo Sur. La marca de dis-
tancia. 
E l «?». Su vuelo. 
E l vuelo a Bata. 
E l grupo de Italo Balbo. Material utilizado y constitución del grupo. 
Itinerario. 
L a vuelta al mundo de Post y Oatty. Duración e itinerario. 
E l vuelo del «Cuatro Vientos». 
Otros grandes vuelos. Travesía del Pacífico. Segundo crucero de 
Italo Balbo. Vuelta al mundo de Wiley Post. Enseñanzas de estos 
grandes vuelos. 
X X . - L A AVIACION EN LAS PRINCIPALES POTENCIAS 
DEL MUNDO 291 
Evoluc ión del arma aérea. Su potencia actual y misiones que puede 
desempeñar. 
ALEMANIA. 
El tratado de Versalles y su influencia en el vuelo sin motor. La 
primera escuela. Rearme alemán y creación de la Lufwaffe. 
La Lufthansa. Su influencia en la formación de la aviación militar. 
JAPON. 
Cualidades del soldado japonés. Influencia extranjera en la industria 
aeronáutica japonesa. 
Organizac ión de la aviac ión. Ministerios de que dependía. 
ITALIA. 
Creación de la aviación y de la industria aeronáutica. La industria 
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del automóvil . Exitos alcanzados por los aviones italianos. Per-
feccionamiento de modelos. 
Organizac ión . 
E S T A D O S UNIDOS. 
Retraso aeronáutico de este país. La intervención en la guerra de 
1914-18. Grandes vuelos y competiciones. Desarrollo de la indus-
tria aeronáutica. Principales fábricas. 
Organizac ión de la aviac ión. Ramas en que está dividida. 
FRANCIA. 
El principio de la aviación. Abandono aéreo después de la guerra 
del 14. Inútiles reacciones. 
Organización. El ministerio del Aire y órganos de que disponía. 
INGLATERRA. 
fíefraso aéreo d e s p u é s de ia guerra. Causas que lo motivaron. De-
ficiencia de la industria y de los aviones ingleses. 
Reorganizac ión de la industria aeronáutica. Creación de fábricas 
y cambio de métodos . 
La ayuda aérea de los Dominios. La defensa antiaérea y el traslado 
de la industria aeronáutica. Fábricas y escuelas en los Dominios. 
Organizac ión de la av iac ión inglesa. Ministerios de que dependía. 
Las «Reales Fuerzas Aéreas». 
RUSIA. 
Noticias sobre la aviación soviét ica. Los principios de la aviación 
en Rusia. Creación de la industria aeronáutica soviét ica. 
Organizac ión de la industria. Su orientación. Establecimiento de 
fábricas. 
Organizac ión de la aviac ión. Dirección de las actividades aéreas 
soviét icas . 
X X I . - L A AVIACION ESPAÑOLA. PRIMEROS TIEMPOS 
Y C A M P A Ñ A S DE M A R R U E C O S 509 
E l primer vuelo en España. 
Nacimiento de la av iac ión militar española. El capitán Kindelán en 
Francia. Material que adquirió. 
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Cuatro Vientos. Elección de campo. El primer curso de pilotos. Ad-
quisición de nuevos aviones. La segunda promoción. 
La primera escuadrilla expedicionaria a Marruecos. Primeras in-
tervenciones de la aviación en acciones de guerra. Organización 
de la escuadrilla expedicionaria. Comparación de la aviación es-
pañola con la de otras potencia?. 
Actuac ión de Ja escuadrilla. Traslado a Africa e instalación del ae-
ródromo. Primeras acciones de guerra. 
Campaña de Melilla de 1921. Desastre de Annual. Informes sobre 
el desastre. Patriótica reacción nacional. 
La escuadrilla de Tetuán en Melilla. Aviones enviados a esta zona. 
El asedio de Monte Arruit. El vuelo rasante. 
Las escuadrillas de Melilla. Llegada de nuevas unidades y consti-
tución de los primeros grupos. Traslado del aeródromo y defen-
sa del Peñón de Vélez. 
Las escuadrillas de Larache. Levantamiento'de esta zona. Aprovi-
sionamiento de posiciones. Llegada de nuevas unidades. El 
bombardeo nocturno. 
XX11.-LA AVIACION ESPAÑOLA. PRIMEROS TIEMPOS Y C A M -
P A Ñ A S DE MARRUECOS. (Continuación) 525 
Tetuán. Actuación en 1922. Servicios efectuados el año anterior. 
Llegada de nuevas unidades. Rl grupo «Breguet». 
Organizac ión de las fuerzas de Africa. 
Actuación. Diversas misiones efectuadas por nuestras escuadrillas. 
Política de Burgueie. El sitio de Afrau. 
La av iac ión de Africa en 1923. Exageradas pretensiones sobre la 
acción aérea. Servicios realizados. Calma en Tetuán. Tizzi Assa. 
Rectificación del frente. Proyectos de Martínez Anido. Tifarauin. 
Cambio de mando. 
La av iac ión de Marruecos en 1924. Incursiones sobre Bocoya y 
Beni-Urriaguel. 
Sub levac ión de Yebala. Ataques de Abd-el-Krim en ambas zonas. 
La rebelión en Tetuán. Intervención de la aviación. Targa y Koba 
d'Arsa. Llegada de nuevas unidades aéreas. Los aprovisiona-
mientos. 
E l General Primo de Rivera en Africa. Su plan de operaciones. Re-
tirada de las líneas. 
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Alhucemas. Necesidad del desembarco. Su preparación. Concen-
tración de fuerzas aéreas. El desembarco. Contraataque moro. La 
sublevación en Tetuán. Ultimas operaciones. Influencia de estas 
campanas en la formación de la aviación. Los aeródromos de la 
Península durante estos años . 
XXIII. - L O S GRANDES V U E L O S DE LA AVIACION ES-
PAÑOLA 345 
Ausencia de nuestros aviadores en el movimiento aeronáutico inter-
nacional. La expedición a Canarias. 
E l «Plus Ultra». Comienzan los grandes vuelos de nuestra aviación. 
El «Plus Ultra». Sus tripulantes. La travesía del Atlántico. Etapas 
del vuelo y características de cada una de ellas. Consecuencias 
del vuelo. 
E l vuelo Madrid-Manila. Dificultades con que tropezaban los avia-
dores españoles . Equipos que intentaron esta prueba. Etapas e 
incidencias del viaje. Importancia de este vuelo. 
La patrulla «Atlántida». Objeto de este vuelo. Hidroaviones y equi-
pos. Itinerario Trabajos efectuados y regreso a Melilla. 
E l «Jesús del Gran Poder». Salto sobre el Atlántico. Recorrido por 
la América española. Exito notable de esta prueba. 
Las marcas mundiales de Rodríguez y Haya. El «12-71». Sus vue-
los. Exito de estas pruebas. 
E l vuelo a Bata. Itinerario del mismo. 
Barberán y Collar. El vuelo del «Cuatro Vientos». El avión. Medios 
de navegación. Llegada a La Habana. Desaparición de los glo-
riosos aviadores. 
E l autogiro La Cierva. Primeros modelos. El C . 11. Mejoras Intro-
ducidas posteriormente. 
XXIV. GUERRA DE LIBERACION ESPAÑOLA 369 
S i tuac ión de la av iac ión al comenzar el Movimiento Nacional. 
Concentración de aviones en Madrid. 
Actuación de la av iac ión al iniciarse el Movimiento. Fuerzas de 
ambos beligerantes. 
Organizac ión de la av iac ión nacional. Aeródromos con .^ue conta-
ba. Enormes dificultades con que tropezó. Las escuelas. Llegada 
de nuevos aviones. Actuación de las primeras unidades aéreas . 
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La industria aeronáut ica nacional. Principales centros industriales. 
La 3K/ac/d/7 rq/a. Material y actuación en los primeros momentos 
de la guerra. Bases aéreas principales. Tipos de aviones. La 
ayuda extranjera. La industria de guerra. 
E l paso del Estrecho. Necesidad del traslado de tropas de Africa a 
la Península. Transporte aéreo de tropas. Aviones utilizados. El 
convoy de la Victoria. Combate aeronaval. Fuerzas y material 
transportados. 
La «Patrulla Azuh. 
Actuación en Baleares y marcha hacia Madrid. Contraofensiva na-
cional en Mallorca. Aprovisionamientos aéreos. Los «Fiat» de 
Morato. Aparición de los «Ratas». Batalla del Jarama; la Escua-
drilla Azul; enseñanzas de esta batalla. 
Campaña del Norte. El Cinturón de Hierro. Aumento de la aviación. 
Operaciones en la Granja. Objeto de las mismas. Alarde rojo de 
profusión de medios. Actuación de la aviación roja. Victorias 
nacionales. Principales causas del fracaso de esta ofensiva. Ba-
lance final. 
XXV.—GUERRA DE LIBERACION ESPAÑOLA. (Conti-
nuación) 387 
Brúñete. Finalidad de la ofensiva roja. Efectivos de los guberna-
mentales. Actividad de la aviación. Comienzo de la ofensiva. 
Actuación del Grupo Azul. Contraofensiva nacional. Nuevo ata-
que rojo. 
Terminación de la campaña del Norte. Operaciones nacionales. 
Ataque rojo en Aragón. Actuación de la aviación nacional. Fin 
de las operaciones. 
Ofensiva roja en Aragón. Exitos iniciales. Contraofensiva nacional. 
Nuevos intentos rojos. Triunfo de la aviación nacional. 
Creación de las Brigadas aéreas . Batalla de Teruel. 
Ofensiva nacional en Aragón y marcha al Mediterráneo. Operacio-
nes. Actuación de la aviación nacional. 
Operaciones en Extremadura. Objeto de las mismas. Actividad 
aérea nacional. 
L a batalla del Ebro. Avance rojo. La batalla de desgaste. Aplastan-
te derrota de la aviación roja. Victorias de la nacional. Ataques 
rojos en el Segre. 
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Ofensiva roja en Extremadura. Actividad aérea. Fracaso de la 
ofensiva. 
Operaciones en Cataluña. Fuerzas de ambos bandos. Reconoci-
mientos aéreos y rotura del frente. Actuación de las fuerzas 
aéreas. La última victoria de Morato. 
Ofensiva roja en el Sur. Objeto de la misma. Avances iniciales ro-
jos. Contraofensiva nacional. Bombardeos nocturnos. 
Toma de Madrid y fin de la guerra. Efectivos nacionales. Rotura 
del frente rojo en Andalucía y Toledo. 
Material. La industria aeronáutica al iniciarse el Movimiento. Avio-
nes empleados por ambas aviaciones. 
Deducciones de esta guerra. Restricción de la actividad aérea sobre 
la retaguardia enemiga. El bombardeo estratégico. Nuestra gue-
rra escuela de enseñanzas aéreas. Fracaso de las teorías anterio-
res a 1956. Superioridad del caza sobre el bombardero. Eficacia 
del vuelo rasante. La cadena. Traslado de los aeródromos de 
caza cerca del frente. El blindaje de aviones. El dominio del aire. 
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